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Für das Deutsche keie 


en re a Olub Österreichischer Eisenbahn-Beamten. nk. u. 


Fostsparknasen-Kunte des Clah Im übrigen Auslande . 
Bößige Pr m. EN ————— Genen tie u 29 Hialbjährig Fr, it, 
u solle ft Bau: del 
daktionse- Komine [> Apmminten “r ar Erscheint vn April bis September am 1. und 15, jedes Monales Spielhagen & Schnrich In Wiea 
Pr . u Einzelne Hummemn 3 Euler 
annahripte bisher wien nurbah. von Oktober bis März jeden Montag. Offene Haklamanınmen pheeee 
N® 1. Wien, den 1. Jänner 1906. XXIX. Jahrgang. 








Nur mit kaltem Wasser 


ohne Jeden sommgen Zusatz angerübrt, in 509 


YDROCHROMIN 


«chos ag u ne EN, small. 













Reflexions- 
Klingers Wasserstands - Anzeiger 
ö- 120.000 = 


in allen Industriestaaten derWeltim Betriebe. 








waschbaren, wetterfesten = de An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
unge rasch trocknet, selbst nach Jahren nlebt abfärbt 
gegen Gase, Regen und Unwetter unempfndlich ist. 

Der Anstrich nn und bewährt sich auf jedem festen 
Untergrund, auf Kalk-, Gips und Zementrerputs, auf 

Ziegel, Brein, "Hol, | Einen, Blech sta. 
1m! Anstrich stellt sich auf kaum 5b. In allen Farben 
erhältlich. 


Prospekte, Masiern. Preise auf Verlangen franko u. graiia. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Wien, IX/1 Liechtenstsinsiraße I1—L. 












Vorteile: 

Wasserstand schwarz, 

Dampfraum silberglänzend, 

Rasches Erkennen des Wasserstandes, 

Größte Betriehssicherheit, 

Schutzgläser absolut überflüssig, 

Täuschungen über den Stand des 
Wassers im Kessel ausgeschlossen. 


! Yollster Sehe ‚goden Explosionen wegen Wassermangel 
Kein Kessel 'yeenane sichn. 
Gumpoldskirchner Maschinen- und Matallwaren-Fabrik 
Rich. Klinger 
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Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstrichl Nicht rlich! Niebt zesundbeitsnechädilch! 


GUMPOLDSKIRCHEN bei Wien, 

alicht leichte des DDeeahetetnen, verbindert sowie alis anderen erdenkı ur un Boutie., swult 
m (6 Serie, Segen Ser Eraihhırn ab Präzisions-Uhren ausser, "Beusitere Schsitansen u. % m 
Kuh Se Jede Uhr ist mit Fabrikssartiäkat und Sjährignr Garantie versehen, 

Feinste Referenzen! Hunderte Auerkennungsechrüihsn! 


Leuchttag & Seidenstein ba a ES 


Echte Brillant. and biamant-Obrriuge von A 10 
Wien, IIl/4. 

































bis 1009 in selten großer Auswahl, sowie reichbaltiges 
Lager in Gold-, Sülber- und agieren ar 


preiswert. Die p. t. Merren Eissobah kalten bei Bar- 
zahlunzen 10 Prozent. — Anterafalie "Gate eisen 


| Bitte verlangen Sie meine illustrierte Preisliste gratis und franko. 


A EDOLLINGEB, © © este Brenn me Konten 


Einladung zur Besichtigung 


von Sauggasanlagen, gefeuert mit Brennstoffabfällen, gleich vorzüglich geeignet zum Kraftbetriebe wie zum Lichtbetriebe. 


Unternehmung für Kraft- und Lichtanlagen P. Hock, Wien, IX. Nussdorferstraße 7. 


um 2 Spezial-Artikel: 
RUDOLF SCHMIDT &C® Fr BERG. An 
Berolverstabl (steirischer Werkseagstahl) im gi eng 
Rorvolver-Schnellschneldestahl, Härte A naf aller a 
FEILENFABRIK u.STAHLHAMMERWERK "len sintiederchiämmer. 
- = — - Be Aufhanen abgenützter Follen u 
nsch neuem Abonnements a We eslulen die erhalten bleibt und 


Nenanschafungen forifal lem di 
. minare-Biarclehnngen fir ou I euer Eau 
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Patent Patent 
Hatschek Ete m it-S chi efe IV Hatsoher 
(ges, gesch. Bezeichnung für Asbest-Zement-Schiefer.) 
Das beste Dach Weitgehendste 


der Gegenwart = Eternitwerke Ludwig Hatschek = Garantien! 













| Feuer- und sturmsloher, Vöcklabruck, Ob.-Öst. Erstklassige Referenzen. 
| wetterfest und reparatur- Fabriken: Niederlagen: A 
los, leicht, vornehm und Vöcklabruck, Ob,-Öst. Wien, IX. Berggasse 11. Verlangen Sie Muster und 
billig. Nyerges-Ujfalu, Ungarn. Budapest, Andrassyatraße 83. „Prospekt, © ' 
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Br 1__ Den Mitgliedern das Club ästrrichischar Elsenbahnboamten |__| spp 
% bestens empfohlene firmen: — =|% 









Gegründet 1836. für für Bahnbeamte 


Uniformen W.: ‚Sorten und Diener « « 


ampäshit s& billigsten Preisen 


Neu] Plıvtus-Sommerkappe, % orımm Josef Zimbler 


haltend, Ne; Dienstkappe, wasserdicht, 
waschbar, erkinstuge Halte an und franko, “von, vıl/2 Burggasse 3]. 


JOSE SCHATZ, °°""* wies. Xyina. mowmerguane de. 


Spezialist für Sitnsunsrbeiunn mit Kompestsuren, | mm Nums 
tenron, Amteslegeln, Btahlpunsen, 


— Liferamt der k. rag ahereuge 


| x. 2 Wechselseitige Brandsohaden- 
ea  Vorsioherungs-Anstalt —— 
im Jahre 1895, Wien, I. Wollzeile 39, —— 

















| Roserrofund d. Anst.: K 8,245.Al4, Ges.-Versicherungssumme K 3 230,781.822. 
Trifailer Kohlenwerks- 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 


Lacke, Farben- und „_ BECK, KOLLER& Ca. Oterlclsch Esenbah-Merkebsansäl on 
 Ölfarbenmühlen a ® nam. 1. | ee 
| Fr. Fr. Kfiäik, mes Eloktrotschnische Fabrik, rolinenihal, Königestr, 191, Telsphon 128%, Piliale: Wien, VIli2 Lindungasse 84, Tulsphon 1608. Baut Zentrninslon 


ire (Tanks) und um 
rue Belsuchtung, eloktr. t- u. Vollbahnen (nach eigenem Brsteme) mit Oberlaitung od. "Btromsufüihrang im Niveau, Kraftübertragung Fabriken ste. 
Wechsalstrom-Gene: Leistungsfaktor, Bogenlampen eig. Pat, Mab-, Kontroll- u. Blockapp. «ss. Big. Lusterfab. 401 
Glafer-Diamanten 


Eee! 17] Glsshättenwerko 
J. Schreier 8 Neffen 
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ratoren u. Motoren m. höchat, 
















Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschaft | 


Witkowitz (Mähren). 


Post- und Telsgrammadresme: Wilkowilz, Eisenwerk. Eisenbahnstatlon ı 
Behönbrunn und Mähr.-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, | 







Grabieren auf Stein 
Litbograpben. 


Sefhlifrer Diamantra 















. Rattunfabeften, pam IX. ah 22, 
inftieren u. Egalifterem „Glashüttenhoff*, 
bon Papier» Salander, Alle Glaswaren für den Eisenbahnbetrieh, 
Borgellan- u Dartg 
algen u. f. mw. Ik ep 
Größtes Lager in 


röß in Tafelserviren, sowin 
Gobrauchsgegenmständen für den Hamehalt. 


F.Buldner 60, a 


wien, 9. Bazirt Preiskurante gratis und franko. 





® 
diverser maschineller Einrichtungen, mi - 
waren, stumpf- und nen, wis such nahtiose Höhren, Rohrmaste, 
uerfoste Frag und basischo Ataine, 


Anfragen sind au richten an ke Beateut Sienktien in u Bisonwerk 


Porzellangaffı 18, I, 
era han - | VEN” 
oder an die Koumerzielie Ghrektion Ops oder an das Ver 


iin rngasse 6 
'Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik Bere hm baE RU 
_ora. & Sit 1 Wiererhentait. [Felix Blaxiöek.."*.. 


GEGRÜNDET 1842. 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände 


Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System un für alle Arten von Wasser- | Feuersichere Holzschränke In Asbest, Eisen und Imprägnlertem Holz. 


beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- | Feuerfeste Kassen, Billettenkästen, rem > 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. Oberbauwerkze 


zangen, uge ete 
| I | Lieferant der k.k. Uster. Staatsbahnen. der meisten österr. Privatbahnen. 
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Clubversammlung: Dienstag, den 2. Jänner 1906, | 
1/7 Uhr abends. Vortrag des Herın Bruno Ritter, 
von Enderes, k.k. Ober-Ingenieur im Eisenbahnmini- 
sterium: „Über den fernen Westen“. (Mit Lichtbildern; | 
II. Teil des unter dem gleichen Titel am 7. Februar 
1905 gehaltenen Vortrages.) 

Zu diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt. 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 











Der Bau des Simplontunnels und dessen 
Bedeutung. 

Von Ingenieur C. J. Wagner, k. k. Regierungsrat, 

Nach Genehmigung des Finanzausweises durch die 
italienische Regierung, welcher im Staatsvertrag vom 
25. November 1895, betreflend den Bau und Betrieb der | 
Simplonbahn, vorgesehen war, wurde zur Ratifikation 
des Vertrages von Seite beider Regierungen geschritten, 
am 13, August 1898 von der Direktion der Jura— 
Simplon-Bahn an beiden Portalen das erforderliche Terrain 
an die Simplontunnel-Bauunternehmung Brandt, Brandau 
& Co, übergeben und der Auftrag zur Inangriffinahme der 
Bauarbeiten erteilt. 

Auf der Schweizerseite (Brig) konnten schon vor 
der Baubewilligung teilweise Vorbereitungen zur Bau- 
inangrifinahme vorgenommen und auch der Sohlenstollen 
begonnen werden. Auf der italienischen Seite gestalteten | 
sich die Verhältnisse nicht so günstig, weil das Terrain 
vor der Ausfertigung der Baubewilligung nur für die 
Erbauung von Baracken benützt werden durfte. Auch 
dauerte es bis Ende Dezember 1398, bis von der italieni- 
schen Behörde die Verwendung von Dynamit für die 
Sprengungen gestattet wurde. 

In die Zeit des Baues des Simplontunnels fällt nun 
auch die Verstaatlichung der Jura—Simplon-Bahn und es | 
gelang erst nach langen Unterhandlungen, ein Überein- | 
kommen zwischen Italien und der Schweiz zustande zu | 
bringen wegen Überganges der Konzession der Simplon- 
linie von der Jura—Simplon-Bahn auf den schweizeri- 
schen Bund. 

Hiebei blieben die mit Staatsvertrag vom 25. No- 
vember 1895 abgeschlossenen Vereinbarungen über die 
den Bau des Tunnels betreffende Vertretung der Interessen 














beider Staaten seitens des Bundes und über die Ent- 
scheidung von Streitfällen aufrecht. 
Der Bund muöte sich weiters verpflichten, das zweite 


' Geleise im Tunnel auf eigene Kosten auszubauen, und zwar 


innerhalb fünf Jahren, sobald die Linie Brig—Iselle 
eine Einnahme von Frks. 50.000 für das Kilometer auf- 
weist, während welcher Zeit Italien das zweite Geleise 
zwischen Iselle und Domodossola herzustellen hat. 

Die italienische Regierung hat sich in dem Überein- 
kommen auch das Recht der Befestigung des Südeinganges 
des Tunnels in eigener Regie unter der Bedingung vor- 


' behalten, daß dem Bunde in keiner Weise ein Einspruchs- 


recht zusteht und daß sie alles veranlassen kann, was 
zur Aufrechtbaltung des Geheimnisses dieser Anlagen 
notwendig erscheint, ohne jedoch den Eisenhbahnbetrieb 
in irgend einer Weise zu stören. 

Die dazu notwendigen Arbeiten werden unter Auf- 
sieht und alleiniger Veranwortung Italiens ausgeführt. 

Die italienische Regierung hat sich weiters auch 
das Recht vorbehalten, die italienische Konzession, welche 
auf den Bund übergegangen ist, nach Ablauf von 15 Jahren 
abzulösen. 

Infolge der Befestigung der südlichen Tunnelmündung 
durch die italienische Regierung wurde auch vom Bundes- 
rat ein Kredit von F'rks. 890.000 zur Herstellung von 
Minenanlagen auf der Schweizerseite von der Bundes- 
versammlung verlangt und auch genehmigt. 

Bezüglich der italienischen Zufahrtslinie zum 
Simplontunnel haben der Senat und die Kammer das 
zwischen Staat und Mittelmeerbahn abgeschlossene Über- 
einkommen genehmigt. Nach diesem hat die Mittelmeer- 
bahn den Bau dieser Linie für den Betrag von 
Lire 18,650.000 übernommen; dazu kommen noch 
Lire 3,000.000 für den Ausbau des Bahnlıofes in Domodos- 
solla, Lire 1,200.000 für das metallische Oberbaumaterial, 
Lire 400.000 für das Rollmaterial der 18 km langen 
Strecke und Lire 60.000 für die Telegraphenleitung. Es 
ergibt sich daher in Summa ein Betrag von Lire 21,310.000, 
welche der italienische Staat in fünf ‚Jahresraten ab 
1901 zu zalılen hat. 

Um die Zufahrten zum Simplon, respektive nach 
Domodossolla günstiger zu gestalten, genehmigte die 


italienische Abgeordnetenkammer das zwischen der 
Regierung und Mittelmeerbahn abgeschlossene Überein- 
kommen wegen des Baues und Betriebes der Linien 
Arona—Domodossola und Santhia—Arona. Dieses Über- 
einkommen enthält der Hanptsache nach folgende Be- 
dingungen: 

Der Staat überläßt der Mittelmeerbahn den Bau 
und Betrieb der beiden Linien und bewilligt einen Zuschuß 
von Lire 5000 für das Kilometer auf 70 Jahre. Die 
Mittelmeerbahn dagegen verpflichtet sich, den Betrieb der 
Linien gleichzeitig mit dem der Simplonbahn zu eröffnen; 
für jeden Tag Verspätung der Betriebseröffnung unterliegt 
sie einer Strafe von Lire 1000. Falls im Jahre 1905 der 
Betriebsvertrag mit der Mittelmeerbahn nicht erneuert 
werden sollte, ist der Staat verhalten, die beiden Linien 
zurück zu kaufen um den Preis von Lire 46,000.000, und 
zwar Lire 28,350.000 für die 56 km lange Linie Arona— 
Domodossola und Lire 17,650.000 für die 65 km lange 
Linie Santhia— Arona. 

Die Tunnels, Brücken und alle Bauten der Linie 
Arona—Domodossola müssen für zwei Geleise angelegt 
sein, während vorläufg jedoch die Linie nur eingeleisig 
betrieben wird. 

Durch die im Jänner 1906 erfolgte Verstaatlichung 
der italienischen Eisenbahnen ist nun auch der Rückkauf 
dieser Linien fällig geworden. 

Italien arbeitet aber noch weiter an der Ausbildung 
der Zufahrtslinien nach dem Simplon und es wurde auch 
schon die Frage einer Verbindung der Gotthardbahn mit 
der Simplonbahn ernstlich erörtert. Eine Linie soll über 
Jutra und Pallanza und das Tocetal nach Domodossola, 


oder den See entlang über Canobbina nach Santa Maria | 


Maggiore und durch Val Vigezzo nach Domodossola führen. 
Vom Kanton Tessin aus wird wieder eine Linie von 
Locarno durch das Centovallital nach der Hochebene von 
Santa Maria, anschließend an den Simplon, eifrigst zur 
Annahme empfohlen. 

Auch in Frankreich machte sich frühzeitig eine 
Bewegung bemerkbar bezüglich des Baues von Eisen- 
bahnlinien, anschließend an den Simplon; es trat aber 
bald wieder Ruhe ein. Selbst die Reisen des französischen 
Verkehrsministers nach der Schweiz haben die Lösung 
der Frage nicht gefördert und es steht somit Frankreich 
der bevorstehenden Eröffnung des Betriebes durch den 
Simplon eigentlich ganz unvorbereitet gegenüber. 

Die schweizerische Bundesregierung ist vorläufig 
einer Gesamtlösung aus dem Wege gegangen und hat 
nur die für die Westschweiz sehr wichtige Zufahrtalinie 
zum Simplon in Beratung gezogen, sowie den neuen An- 
schluß an die französische Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 
„Frasne—Vallorbe“, soweit selbe auf schweizerischem 
Boden liegt, genehmigt und die Konzession erteilt; durch 
deren Fortsetzung würde auch eine Abkürzung der Linie 
Paris— Pontarlier--Schweiz erzielt werden. 

Der Bundesrat will die Simplonzufahrtslinien von 
Fall zu Fall behandeln und ist der Ansicht, daß durch 
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die jetzt genehmigte Linie Frasne—Vallorbe den übrigen 
Linien in keiner Weise vorgegriffen werden soll, welche 
im gegebenen Falle mit demselben Wohlwollen behandelt 
werden. In der Ostschweiz machen sich jedoch Bedenken 
dahin geltend, daß durch die vom Bundesrate einge- 
nommene Haltung weitergehende Ansprüche wegen der 
Bundessubvention für die Lötschbergbahn hervorgerafen 
werden könnten. 

Von Seite Frankreichs ist ein längerer Aufsatz in 
der „Revue de Paris“ von Charles Soiseau über die 
voraussichtlichen Wirkungen des neuen Verkehrsweges 
unter der Überschrift „Der Simplon“ erschienen. Charles 
Soisean untersucht, ob der Durchbruch des Simplon 
günstig oder ungünstig auf den Verkehr und die allge- 
meinen wirtschaftlichen Interessen Frankreichs einwirken 
wird. Er verwirft die in Frankreich aufgetauchten Projekte, 
als: 1. direkte Verbindung des Nordbahnhofes und Lyoner 
Bahnhofes in Paris; 2. Bau einer neuen Strecke von 
Labarre nach Are-sur-Senaus; 3. Verbesserung der Linie 
Bellegarde—St. Gingolf; 4. Bau einer neuen Strecke bei 
Pontarlier am Sajoux oder von Frasne nach Vallorbe; 
ebenso das von dem früheren Arbeitsminister befürwortete 
Projekt, die Zufahrt zum Simplon durch die Departements 
Aix und Hante-Saone über Bellegarde und Annemasse zu 
suchen. Dagegen befürworten viele andere Korporationen 
die Führung der Hauptbahn Dijon-—-St. Jean de Sosne — 
‘ Sous-le-Salnier durch den Jura (am Col de Faucille) bis 
nach Genf. 

Der Kampf wurde mit großer Leidenschaft bis heute 
fortgeführt ohne zu irgend einer endgiltigen Lösung zu 
| kommen. So erschien erst vor kurzem ein Aufsatz von 
Albert Reyner unter der Überschrift „Simplon ou 
Mont Blanc?“ in der Pariser Monatsschrift „La Grande 
Revue“ vom 15. Juli d. J. 

Reyner führt aus, daß es sich für Frankreich 

darum handelt, ob man es verstehen wird, den vom nonl- 
' westlichen Europa ausgehenden, über französische Bahn- 
‚ linien sich bewegenden Verkehr dem Simplon zuzuführen, 
oder ob der neue Bahnweg durch Deutschland monopolisiert 
werden wird. 

Auch wäre Zeit genug vorhanden gewesen, um die 
einzelnen Trassen zu studieren und eine Einigung zu 
ı erzielen. 

Leider sind zufolge zahlreicher Artlicher, finanzieller 
und politischer Interessen viele Projekte aufgestellt und 
studiert worden, keines derselben wurde jedoch bis jetzt 
angenommen. 

Die Paris—Lyon— Mittelmeer- und vormalige Jura— 
Simplonbahn, welche in erster Linie an den weiteren 
Anschlüssen beteiligt waren, haben es zwar nicht versäumt, 
‚ einen Ausgleich ihrer Bestrebungen herbeizuführen und 
‚ hat die Paris-Lyon-Mittelmeerbalın allein fünf verschiedene 
‚ Projekte aufgestellt. Reyner kommt nach Erörterung 
| der einzelnen Projekte zu dem Schlusse, daß das Frasne- 
| Vallorbe-Projekt unter den gegebenen Verhältnissen allen 

übrigen vorzuziehen sei. Wenn man noch weiters berück- 
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sichtigt, daß die Strecke La Joux—Vallorbe 2618 
länger würde als die Strecke Frasne— Vallorbe, ohne 
bessere Steigungsverhältnisse zu ergeben, so kann man 
sich der Einsicht nicht verschließen, daß nur die Strecke 
Frasne—Vallorbe wirtschaftlich von Vorteil sein würde 
und den weiteren Wert hätte, daß sie rasch ausgeführt 
werden könnte. Diese Linienführung und die Abweichung 
La Joux—Vallorbe bezweckt eine bedeutende Kürzung 
der Verbindung Paris—Lausanne über Pontarlier und 
würde hiedurch auch die sonst erforderliche Legung des 
zweiten Geleises zwischen Pontarlier und Vallorbe erspart 
werden. 


Aber auch bezüglich des Güterverkehres sprechen 


gewaltige Gründe für die Linienführung über Frasne— ! 


Vallorbe. Die Linie, welche gegenwärtig den Verkehr in 
der Richtung Mailand zwischen Gotthard und Mont-Cenis 
teilt, nimmt über Dijon, Seus, Versailles, Chartres, Ar- 
gentau und Grayille ihre Richtung, 

Von beiden Verkehrsgebieten wird die Simplonbalhn 
einen großen Teil des Verkehres übernehmen. Der Ver- 
fasser kommt zu dem Schlusse, daß der ganze Verkehr 
des Dreiecks Granville—Boulogne—Pontarlier dem Gotthard 
entzogen und dem Simplon zugeführt wird, somit der 
bedeutende Gütertransport aus den wichtigsten Gebieten 
von Paris, Bonlogne, Havre und Rheims. 


Um Mitte des Jahres 1905 tauchte nun ein neues 
Projekt auf, welches von dem französischen Minister der 
öffentlichen Arbeiten Gauthier herrühren soll; die 
Trasse führt von Lous-le-Saunier, Genf, Bonneville nach 
Chamonix, durchtunnelt somit den Mont Blanc. Die 
Projektanten setzen voraus, daß fünf Jahre genügen 
würden, um den Mont Blane-Tunnel herzustellen, was 
unter Rücksichtnahme auf die Erfahrangen, welche beim 
Bau des Simplontunnele gemacht wurden, wohl nicht als 
zutrefiend angesehen werden kann. Ebenso ist die weiters 
beabsichtigte Verringerung des Tunnelprofiles, selbst unter 
Voraussetzung des elektrischen Betriebes, nicht durch- 
führbar, da, wenu sonst keine Erschwernisse auftreten, 
doch die Erhaltung der Fahrbahn und des Tunnels selbst 
berücksichtigt werden muß. 


Außer den ungünstigen Zufahrtsrampen dürfte selbst 
bei der größten Opferwilligkeit der französischen wie der 
italienischen Regierung das noch aus Privatmitteln zu 
beschaffende Kapital nicht aufzubringen sein und,es scheint 
der Gedanke der Durchtunnelung des Mont Blanc bald 
aufgegeben worden zu sein. Dafür trat die Meldung in 
die Öffentlichkeit, daß der französische Minister für öffent- 
liche Arbeiten dem Parlamente eine Vorlage betreffs der 
Ausführung der Faucillebahn machen will, für welches 
Projekt der Kanton Genf lebhaft eingetreten ist. Dagegen 
kämpft der Kanton Waadt, welcher sich für eine Trasse 
durch den Mont d’Or (über Vallorbe) ausspricht. 


Dieser Plan dürfte aber kaum der Verwirklichung 





entgegen gehen, weil nur Sonderinteressen demselben zu | 


Grunde liegen. 


Anderseits bestehen aber wieder ernste Pläne für 
die Herstellung einer bernischen Zufahrtslinie, entweder 
Lötschberg oder Wildstrubel, und es sollen die technischen 
Vorstudien im nächsten Frühjahr bereits beendet und 
der Finanzierungsplan vorgelegt werden. 

Diese Zufahrtslinien durch die Berner Alpen würden 
aber die Interessen Frankreichs neuerdings sehr schädigen. 

So liegen die Verhältnisse Frankreichs noch heute 
in ganz unklaren Formen vor uns, zersetzt durch Kleinlich- 
keiten, welchen die großen bestimmten Gedanken der 
Schweiz und Italien voraneilen. 

Ein Wettbewerb zwischen Gotthardbahn und Simplon- 
bahn ist durch die unmittelbar bevorstehende Verstaat- 
licehung der Gotthardbahn untunlich und wird Genua durch 
die Linie Orta—Novara—Valenza—Alessandria an den 
Simplon angeschlossen. 

Anderseits erhält Domodossola durch ein nach Süden 
strahlenföürmig ausgehendes Zufahrtsnetz, welches sich 
für den Simplon weit günstiger gestaltet, als für den 
Gotthard, eine bessere Verbindung. 

Der Bau des Simplontunnels vollzog sich im großen 
Ganzen nach dem im Detail früher schon aufgestellten 
und von den Experten begutachteten Bauprogramm, welches 
von dem Verfasser in Heft 16, 17 und 18 (1900) dieser 
Zeitschrift ausführlich besprochen wurde. Immer waren aber 
viele Fragen zu lösen, die im Laute der Zeit auftraten 
und viele Schwierigkeiten waren zu überwinden, welche 
die Natur dem großen Werke entgegenstellte. 

Das Gebirge, welches von dem Tunnel durchfahren 
wurde, besteht aus Glimmerschiefern, Tonschiefern, Kalk- 
schiefern, körnigen und dolomitischen Kalken, welche der 
Jura- und Trias-Formation angehören, dann aus Gneisen 
der paleozoischen Formation und endlich aus Antigorio- 
gneis und Gneis von Monte-Leone. 

Gegenüber dem von den Geologen vor Inangriffinahme 
des Baues konstruierten Profile zeigten sich in Wirklich- 
keit von der Mitte des Tunnels gegen die Südseite be- 
deutende Abweichungen, welche auf die Ausführung großen 
Einfluß genommen haben. 

Die Schichten waren nämlich nicht, wie angenommen 
worden war, gleichartig verlaufend; der Kalk an der 
Südseite wurde daher viel früher angefahren, als man 


| voraussetzen konnte und die erst in einer größeren Tiefe 


vermutete Umkippung der Schichten fiel in den Bereich 
des Tunnels selbst. 

Bei einer starken Überkippung der Schichten und Ver- 
schiedenartigkeit der Zusammensetzung derselben,verbunden 
mit einer Störung im Gefüge, besteht immer eine Geneigt- 
heit zu einer starken Wasserführung, besonders wenn 
Kalk auf kristallinischen Schiefern oder auf Gneis lagert. 

Statt Zentralgneis fand man in der Mitte des Tunnels 
Kalke der Triasformation, die durch ihre wellenförmige, 
wagrechte Lage ein Zurückhalten der Erdwärme, somit 
eine bedeutende Erhöhung der Gesteinswärme verursachten. 
Bei der steilen Lage der Schichten am Gotthard wie am 
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Arlberge konnte die Erdwärme ausströmen, während am 
Simplon in den tieferen Partien durch den nahezu wag- 
rechten Verlauf der Schichten eine Isolierung der Erd- 
wärme eintrat. 

Während am Gotthard die Wärmestufe für 10 C 
50 m betrug, ergab sich dieselbe in dem Zentralstock 
des Simplons mit wagrechter Schichtung mit 36 m. 

Zunächst boten die Wassereinbrüche auf der Süd- 
seite, woselbst in Km. 3'891 die erste stärkere Quelle 
mit 160 Sek./! aufgeschlossen wurde, größere Schwierig- 
keiten. Diesen Wassereinbrüchen ging eine bedeutende 
Erniedrigung der Gesteinswärme voran. Man war aus 
der Zone des Antigoriogneises in dunkles glimmeriges 
und schieferiges Gestein gelangt, welches sehr stark zer- 
klüftet war und eine Unzahl von Quellen führte. 

Am 30. September 1901, an dem der Einbruch der 
mächtigen Wassermengen von 200 Sek./! in Km. 4'397 
erfolgte, mußte die maschinelle Bohrung eingestellt 
werden und man versuchte das Wasser durch Bohren 
einer Sonde von 92 m Tiefe abzuleiten. Nachdem dieser 
Versuch ohne Erfolg war, zog man die Bohrlafetten 
zurück und trachtete durch Verstopfen der Bohrlöcher 
das Wasser abzudämmen, was gleichfalls vergeblich war. 
Um eine Annäberung an die Stirne zu ermöglichen, baute 
man hinter dem Querstollen in Km. 4'379 einen kleinen 
Wurf aus Sandsäcken und ließ dadurch das Wasser gegen 
die Ortsstirnen anstauen. Das so gebildete Wasserhecken 
genügte, um die Heftigkeit der Quelle zu unterdrücken. 

Am 22. Oktober 1991 begann man wieder die 
Bohrung im Sohlenstollen, indem man ab Km. 4380 am 
Firste arbeitete und den Schutt an der Sohle des Stollens 
deponierte. Man konnte so über die Quelle in Km.4'397 
ohne weitere Hindernisse hinwegkommen. 

Nachdem die Wasserhöhe die Verwendung des 
Geleises mit 80 cm Spur nicht mehr zuließ, erweiterte 
man ab Km. 4'283 den Sohlenstollen und stellte ein Geleise 
von 50 cm Spur seitlich auf eine Berme, die 60 cm über 
der Stollensohle lag. Der Transport konnte dann bis zum 
Km. 4'165 eingeleitet werden, von wo an in die gewöhn- 
lichen Wagen umgeladen wurde. 

Am 7. November gelangte man wieder vor den am 
30. September verlassenen Ort. Nachdem man die Geleise 
in Stand gesetzt und für den Wasserablauf vorgesehen 
hatte, begann man am 11. November mit der Handbohrung 
und gelangte bis zum Km. 4'403; sodann wurde am 15. No- 
vember die maschinelle Bohrung wieder aufgenommen. 
In Km. 4422 traf man am 22. November kristallinische 
Schiefer mit Gleitflächen, welche die sofortige Aus- 
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zimmerung des Stollens verlangten und man war genötigt 


wieder zur Handbohrung überzugehen, Vom 22.—26. No- 
vember arbeitete man maschinell an der Vertiefung des 
Stollens zur normalen Höhe. 

Die erste Zimmerung bestand aus zehn Gespärren 
ohne Sohlenschwellen und ohne Verstrebungen in Fichten- 
rundholz von schwachen Dimensionen; mit Rücksicht auf 
eingetretene Bewegungen mußte man die Kappe durch 


Longrinen verstärken und in der Mitte des Stollens ab- 
stempeln. Auch dies war noch zu schwach und es mußte 
die ganze Zimmerung erneuert werden. Man versäumte 
es aber auch diesmal, die ersten Gespärre genügend fest 
gegen das Gestein abzustempeln. Unter dem starken 
Gebirgsdruck wurde die ganze Zimmerung vorgeschoben 
und verlor den Halt, so daß selbe zu Beginn des Jahres 


Wassereinbrüche im Simplon-Tunnel, Iselleer Seite. 





Fig. 1. Querstollen XXI 2. Quelle 405, am 21. Jänner 1%02, 





Fig, 2. Stollen 21.4. Quelle 32, Jänner 102, 


1902 nenerdings ausgewechselt und verstärkt werden 
mußte, wobei Hölzer von 0'4X0'4 m zur Verwendung 
kamen. Am 12. und 13. Jänner 1902 zeigten sich am 
Firste des gezimmerten Stollens neuerdings Verbrüche, 
so daß die Arbeiten vor Ort eingestellt werden mußten, 
wonach Gespärre aus I Eisen von 2°5X2'8 m Lichtweite 
eingebaut wurden. 
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Nachdem die ungünstigste Stollenstrecke rekonstruiert 
war, begann man am 26 Februar 1902 den Vortrieb 
des Sohlenstollens mit einem kleineren Profile von 14x 1’0 m 
Lichtweite und baute Gespärre aus Eichenholz ein. Man 
versetzte ohne Störung 12 solcher Eichengespärre bis zu 
Km. 4'471; von da ab wurde das Gestein wieder fester 
und man begnügte sich mit Ständer und Kapphölzern 
aus Rundholz, 





Fig. 4. Stollen II. Quelle 41, am 3, April 1908, 


Nach Maßgabe des Fortschrittes des kleinen Stollens, 
nalım man die Erweiterung des Stollens und den Einbau der 
Eisengespärre wieder auf. Bis zum 32. Gespärre wurde 
der Zwischenraum der wagrechten Teile in regelmäßigen 
Entfernungen von 041 m (von Mittel zu Mittel) mit Holz 
ausgefüttert und füllte man deren Zwischenraum mit 
rasch bindendem Beton aus. Vom 40. Gespärre an machte 
man die Verkleidung bloß mit Eisengespärren und Beton 
ohne Holzlängsträger. 


Die Beseitigung des Wassers von Ort geschah 
mittels eines Injektors. 

Im Sohlenstollen wurde die maschinelle Bohrung 
am 20. Mai 1902 um 10 Uhr 30 Min. in Km. 4480 wieder 
aufgenommen, im Parallelstollen am 7. Juni desselben 
Jahres, woselbst die gleichen Schwierigkeiten zu über- 
winden waren, 

Zwischen Km. 4807 und 4908 des Parallel- 
stollens zeigten sich auch Sprünge in der Ausmauerung 
der Widerlager; außerdem hat sich dag Mauerwerk des 
Abzugskanales teilweise um 20 cm gehoben, bei gleich- 
zeitiger Verminderung der Breite des Querschnittes. 

Das Gestein in diesen Partien ist kalkiger Glimmer- 
schiefer, welcher von Anhydritbänken durchzogen ist, 
Durch die kräftige Ventilation absorbierte dieses Gestein 
gierig die Feuchtigkeit der Luft, was eine Volums- 
vermehrung und die oben bezeichneten Bewegungen in 
der Verkleidung des Stollens erzeugte. Um eine weitere 
Ausdehnung der Veränderungen in diesem Gestein zu 
verhindern, begann man mit der Herstellung eines Sohlen- 
gewölbes. 

Nachdem die Temperatur der Quellen noch weiter 
sank und die Härte derselben zunahm, ferner dieselben 
anfänglich unter einem großem Drucke aufgeschlossen 
wurden, vermutete man, daß man es mit einem unter- 
irdischen Bassin zu tun habe, welches sich in den 
Spalten und Klüften des Gneises und Kalkes befindet, 
namentlich aber in letzterem mit Rücksicht auf die 
Leichtigkeit, mit welcher das Wasser durch Abspülen 
(Korrosion) die wasserführenden Klüfte erweiterte. Im 
Durchschnitte betrug der Wasserzulauf in Sekundenlitern 
im Monate September 1901 290, im Oktober 590, im 
November 860 und stieg zunehmend bis zum Juli 1902 
auf 1150, 

Von dort ab fiel die Wassermenge, erreichte das 
Minimum von 702 Sek./! im März 1904, um dann im 
Juni desselben Jahres wieder das Maximum von 1150 Sek./l 
zu erreichen; sodann trat wieder eine sukzessive Wasser- 
abnalıme ein. Nach diesem Verlaufe der Zu- und Abnahme 
der Wassermengen konnte wieder auf einen engen Zu- 
sammenhang derselben mit dem Abgange der Schnee- 
wässer geschlossen werden. 

Was die Beziehung der Wassereinbrüche in den 
Stollen mit anderen Quellen an der Erdoberfläche betrifft, 
so wird bemerkt, daß nur eine einzige Gruppe von Quellen 
an der Nempra-Alpe am rechten Ufer des Cairasca-Sees 
in einer Höhe von 1300 m bestand, welche noch am 
29. Oktober 1901 reichlich flossen, am 20. November 
desselben Jahres jedoch vollständig austrockneten. Man 
schloß aus diesen und anderen Erscheinungen, die schon 
oben angeführt wurden, auf (den Bestand eines unter- 
irdischen Beckens, dessen Überlauf sich in einer Höhe 
von 1300 m befindet und erhoffte umso wahrscheinlicher 
auf eine Abnahme der in den Tunnel eindringenden 
Wässer, als die am 3. Dezember 1901 vorgenommene Farben- 

| probe der in Betracht kommenden Wässer an der Ober- 
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fläche keinen Zusammenhang mit den Tunnelwässern ergab. 

Fortgesetzte Studien ergaben indessen, daß bei 
Berücksichtigung des gesamten Niederschlagsgebietes im 
Mittel nicht mehr als 550 Sek./! Wasser ablließen könnten, 
während die tatsächlich aus dem Tunnel abfließende 
Wassermenge zirka 1000 Sek./l betrug. Es wurden daher 
neuerlich Färbungsversuche in der Cairasca vorgenommen, 
hiezu aber mehr Fluoreszin als das erstemal verwendet 
und die Entnahme von Proben im Tunnel nach erfolgter 
Färbung auf eine längere Zeitdauer erstreckt. 

Diese Färbungsversuche ergaben, daß in der Tat 
eine Beziehung zwischen der Cairasca und den in den 
Tunnel eindringenden Wässern bestehe. Die Schluß- 
tolgerungen, die aus diesen Versuchen gezogen werden 
konnten, waren folgende: 

1. Das im Simplontunnel, Iseller Seite, eindringende 


Wasser (Km. 3:830 bis 4'420) gehört drei Gruppen an: | 


warmen Wässern, isothermen Wässern und kalten Wässern. 

Die ersteren durchlaufen eine Zone unter dem Niveau 
des Tunnels, die letzteren dagegen kommen rasch aus 
einer höheren Region durch den Kalk. Die zweite Gruppe 
setzt sich teilweise aus Ableitungen der dritten Gruppe, 


teilweise aus unabhängig hievon den Gneis durchfließenden | 


Wässern zusammen. 
(Schluß folgt.) 


CHRONIK. 


Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate Oktober 1905. 


Im Monate Oktober 1905 wurden nachstehende neue Eisen- 
bahnstrecken dem öffentlichen Verkehre übergeben : 
Am 4. Oktober die 11213 km lange Lokalbahn Hanns- 


dorf— Mähr.-Altstadt im Betriebe der k. k. Staatsbahndirektion 
Olmitz ; 





i. B,—Dentsch-Gabel ale Fortsetzung der T.inie Röhrsdorf— 
Zwickan i. B. im Betriebe der Böhmlschen Nordbahn; 

am 12. Oktober die 9633 km lange Lokalbahn von 
Aujezd—Luhatschowltz nach Luhatschowitz im Betriebe des 
Konzessionärs ; 








am 15. Oktober die 2752 km lange Lokalbahn Hart- | 


berg— Friedberg im Betriebe der k, k. Staatsbahndirektion 
Villach und 


am selben Tage die 3408 km lange Staatebahn- 
linie Sianki— Landesgrenze. Auf dieser letzten Teilstrecke 
der Eisenbahn Lemberg— Sambor — galizisch-ungarische Grenze 
wird der Zugförderuugs- und Fahrdienst durch die kgl. un- 
garischen Staatseisenbahnen besorgt. 


Im Monate Oktober 1906 wurden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 14,835,991 Personen und 13,068,920 £ 
Güter befördert und K 64,729.380 vereiunshmt, d, i. par km 
K 3074. 

Im gleichen Monate 1904 betrug die Einnahme 
RK 61,996.005 oder per km K 2992; es resultiert daher für 
den Monat Oktober 1905 eine Zunahmederkilometri- 
sehen Einnahmen um 2:7%/,. 

In den ersten zehn Monaten 1905 wurden anf denselben 
Bahnen 150,777.593 Personen und 96,991.772 t Güter be- 
fördert und K 566,403.191 vereinnahmt. 


In der gleichen Zeitperiode 1904 betrug die Einnahme 
K 549,176.089. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Hanpt- und Lokalbahnen für die zehnmonat- 
liche Betriebsperiode des laufenden Jahres 20,884°5 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1904 dagegen 20.600 Am 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme per km 
für die erwähnte Zeitperiode 1905 auf K 27.121 gegen K 26.659 
im Vorjahre, d. I. um K 462 günstiger, oder auf das Jahr 
berechnet, pro 19056 auf K 32,545, gegen K 31.991 im 
Vorjahre, d. i. um K 554, mitbin um 1'70/, günstiger. 


Das Geltungsgebiet des Internationalen Überein- 
kommens über den, Eisenbahnfrachtrerkehr. Am 31. März 
1905 betrug die Länge der dem Internationalen Überein- 
kommen unterstellten Eisenbahnen 217,620 km, das ist um 
3645 km mehr als zur gleichen Zeit des Vorjahres, An der 
Gesamtlänge nahmen teil mit 


Kilometer 
55.891 Deutschland. 
53.837 Rußland, 
39.444 Frankreich, 
20.025 Österreich. 
17.544 Ungarn. 
13.358 Italien. 
4.598 Belgien. 
3.659 Schweiz, 
3.178 Rumänien. 
2.744 Niederlande. 
2.037 Dänemark, 
879 Bosnien und Herzegowina, 
376 Luxemburg, 


Die Rezahlung der Beamten und Arbeiter bei den 
deutschen Stantseisenbahnen war das Thoma eines von Univer- 
sitätsprofessor Dr. Lotz in der Volkswirtschaftlichen Gesellschaft 
zu München gehaltenen, ungemein lehrreichen Vortrages, dem in 
der Hauptsache das große eisenbahnstatistische Material zugrunde 
lag, daß das Reichseisenbahnamt für die Zeit von 1898 — 1908 
veröffentlichte. Zunächst verbreitete sich der Redner, wie wir 
den „M. N. Nachrichten” entnehmen, über die Frage nach 
der Rentabilität der verschiedenen deutschen Bahnen darch 


| j or h 
am 7. Oktober die 12°599 km lange Lokalbalın Zwickau | br Yin na ang gae rh arsera ege 


die Einnahmen und Ausgaben des Betriebes beeinflussen, Die 
Ansgaben für das Eisenbahnpersonal — abgesehen von den 
Pensionen — nun machten bei jedem der deutschen Staats- 
bahnnetze — ausgenommen Mecklenburg und Oldenburg — 
mehr als die Hälfte aller Betriebsausgaben aus; sie ver- 
schlingen 32 bis 41'/,%/, von den Bruttosinnahmen des 
Betriebes. Hier seien die Eisenbahnverwaltungen vor das 
Problem gestellt, brauchbare Leistungen mit nicht zu großem 
Aufwand zu zahlen, anderseits dem Personal eine des staat- 


' lichen Betriebes würdige, auskömmliche Stellung zu schaffen. 


‘ werde auch hier nicht ungestraft verletzt. 


Die persöulichen Ausgaben hängien zunächst ab von der Höhe 
der Stütze der Gehalte, Lölne und Remunerationen, weiterhin 
von der Zahl des Personales und dessen Verteilung unter die 
verschieden bezahlten Kategorien, Der Wert der Arbeits- 
leistungen von Beamten und Arbeitern hänge ab nicht bloß 
von der Intensität, Daner und Brauchbarkeit der Leistungen, 
sondern auch von der Art, wie in großem Betriebe über sie 
disponiert werde. Nicht unbedingt brauche Verwendung gering 
bezahlter Leute mit langer Arbeitszeit für den Fiskus das 
Wohlfeilste zu sein. Nicht überall seien Lohnsysteme an- 
wendbar, die bei intensiverer Leistung dem Arbeitenden 
Mehrverdienst gewähren. Auch im staatlichen Eisenbahndienst 
könne sich die Tendenz durchsetzen, menschliche Arbeit durch 
Mehrverwendung vom fxem Kapital zu ersetzen. Die untere 
Grenze des Lohnes, von den Selbstkosten der Arbeit gebildet, 
Der Vortragende 


IM. 
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unterzog nun die allgemeinen und speziellen Ausgaben, die 
das Heer von mehr als einer Million Beamten und Arbeitern 
im Staatsdienste 1903 verursachte, auf Grund eines großen 
Ziffernmateriales eingehender Betrachtung. Dabei ergaben sich 
überraschende Tatsachen. Für Macklenburg und Oldenburg 
sind die persönlichen Ausgaben pro Kilometer Kaßerst niedrig. 


In Preußen-Hessen wird das günstige Finanzresultat in den 


persönlichen Ausgaben insofernse günstig beeinflußt, als die 
persönlichen Ausgaben absolut niedrig sind und von den Ein- 
nahmen den geringsten Perzentsatz verschlingen. In Württem- 
berg und Bayern sind sie zwar pro Kilometer noch niedriger, 
absorbieren aber von.den niedrigen Einnahmen weit mehr. 
Hinsichtlich der Menge der beschäftigten Personen bilden die 


meceklenburgischen und oldenburgischen Bahnen wieder einen | 


Typus für sich: wenig Personal, geringe Anlagekosten, 
geringer Verkehr. Bayern und Württemberg haben am wenig- 
sten Personal pro Kilometer; sie stehen zwar nicht im Bedarf 


an Verwaltungspersonal, wohl aber in der Zahl des Betriebs- | ;tarassierte Instanz bedinge und den bureaukratischen Stand- 


personales verhältnismäßig zurück, und zwar am meisten in 
den Kategorien Bahnhofs-, Abfertigungs-, Zugbegleitungs-, 
Zugsförderungs- und Werkatättendienst. Baden, Sachsen, 
Elsaß-Lothringen und Preußen-Hessen beschäftigen, dem 
größeren Verkehr entsprechend, mehr Personal pro Kilometer. 


Das Einkommen des Elisenbahnpersonales zeige in den 
verschiedenen deutschen Staaten enorme Unterschiede, Wir 


verwirklicht habe, der von einigen Befürwortern der Ver- 
staatliehung vertreten wurde, 
gesicherte Beamtenverhältnis überzuführen, Mit Ausnahme 
Bayerns ließen noch 1903 alle großen Staatsbahnsysteme 
Deutschlands mehr als 50°/, des Personales in dem vom Privat- 
betrieb überkommenen widerruflichen Lohnarbeitsverhältnis 
verharren. Die Bezahlung der Lohnarbeiter der Eisenbahnen 
bewege sich im Darchschnitt um Mk. 940 bis 1090 jährlich, 
erbebe sich im Durchschnitt also nirgends erheblich über die 
Hähe dessen, was ungefähr ala Existenzminimum einer Familie 
betrachtet werde und bleibe hinter dem Goldeinkommen, 
welches einige Industrien dem Durchschnittsarbeiter gewähren, 
zurück. Die Bezahlung der etatmäßigen und der diäitarischen 
Beamten sei in Bayern pro Kopf am niedrigsten, die Arbeiter- 
löhnse nur minimal höher als in Preußen-Hessan, trotzdem der 
durchschnittliche Geldbezug der Personals pro Kopf 1903 
um Mk. 105 höher gewesen und Bayern stehe in der durch- 
schnittlichen Gewährung von Geldeinkommen pro Kopf allen 
Personals an zweiter Stelle, direkt hinter Baden. Im allge- 
meinen ergebe sich, daß Bayern ungünstige Sätze für die 
oberen Beamten aufweise, günstige Stellung in der Höhe der 
Bezahlang und der Sicherheit für das mittlere und einen Teil 
des unteren Personales. 


Gegenüber den Systemen mit schwächerem Verkehr, 
Bayern und Württemberg, beruhe die preußische Ersparnis an 
persönlichen Ausgaben pro Verkehrseinheit nicht zum mindesten 
darauf, daß es weit weniger etatmäßige Stellungen mit 
Beamtencharakter bietet, vor allem Im äußeren Betriebsdienst, 
einerseits was das Bahnhofs-, Abfertigungs- und Zugbegleitungs- 
personal, anderseite was das Zugfürderungs- und Werkstätten- 
personal anbetrifft. Dies habe nicht nor sozialpolitische, sondern 
auch finanzielle Bedeutung. 

Über die Arbeitszeit gebe die Statistik nicht genügenden 
Aufschlaß,. Immerhin könnten wir uns frenen über die Fort- 
schritte, die Deutschland in Gewährung von Ruhetagen an 
das Verkehrspersonal mache, 

Es sei nun klar, so führte der Vortragende zum Schluß 
aus, daß eine Eisenbahnverwaltung, welehe für sieh Macht 
über das Personal durch Schaffung von überwiegend ablıängigem, 
nicht etatmäßig angestelltem Personal beanspruche, welche 


ferner im Interesse der Disziplin für sich die Initiative reser- 
viere, die Eiokommensverhältnisss und Arbeitadauer des Per- 
sonals befriedigend zu regeln, eine Verantwortung auf sich 
nehms, die von irgend jemand kontrolliert werden müsse. 


Die Kontrolle der Verantwortung der Staatabahn- 
verwaltungen in sosialpolitischer wie in sonstiger Beziehung 
sei vielleicht das schwerste Problem des Verkehrswesens in 
der Zukunft, Eine Kontrolle durch eine nicht bloß nörgelnde, 
sondern sachrerständig informierte üffentliche Meinung sei 
unumgängliches Bedürfnis. 

Wenn der Staat Arbeitgeber im großem Maßstabe ist 
wie hier, gebe es nur zwei Möglichkeiten, den privatkapi- 
talistischen Standtpnnkt, mit dem es verträglich sei, frei über 
Anstellung und Entlassung zu verfügen und die Mehrzahl des 
Personales im Lohnarbeitsverhältnis zu beschäftigen, der aber 


' als Korrelat die Gewährung unbeschränkten Koalitionsrechtes 


oder die Festsetzung der Arbeitsbedingangen durch eine un- 


punkt. Dieser sei konsequent nur durchgeführt, wenn gesetzlich 
die Rechte des Beamtenverhältnieses der großen Mehrzahl des 
Personales gewährt würden. Jedenfalls sei es keine beneidens- 
werte Entwicklang, wenn die Landtagsabgeordneten sich in 
syateımlosen Wünschen nach Aufbesserung einzelner Kategorien 


, des Verkehrsperaonales überbieten, Vielleicht werde man künftig 
‘ nüchterner im Schwärmen für neue Verstaatlichungspläne. Dem 
sehen, daß keine dentsche Staatsbahnverwaltung den Gedanken | 


das gesamte Personal in das 





| Bericht, 


mit großem Beifalle aufgenommenen Vortrage folgte eine 
liskussion. 


Vom Punamskanal. Über den Fortgang der Arbeiten 
am Panamakanal richtet Oberingenieur Wallace im „Engi- 
neering News“ folgenden noch an den Vorsitzenden des frü- 
heren Kanalausschusses, Admiral a. D. Walker, gerichteten 
welcher den Zeitraum vom 1. Juni 1904 bis zum 
l. Februar 1905 behandelt. 


Seit dem 1. Juni 1904 bestanden Banabteilungen in 
Kolon, Gatun, Bohio, Bas Obispo und Kulebra, die vom Kanal- 
ausschuß eingesetzt und mit besonderen Vorarbeiten betraut 
worden waren, Wallace, dem diess Bauabteilungen bei 
seiner Übernahme der Oberleitung unmittelbar unterstellt 
wurden, bildete außerdem mit selbständigen Betriebaleitern an 


‘ der Spitze je eine Abteilung für das Maschinenwesen, für die 








Hochbanten, für die Be- und Entwässerungsanlagen, für die 
Wohnungs- und Lohnangelegenheiten, sowie für das Karten- 
und Instrumentenwesen. Durch diese Maßnahmen hoffte er eine 
Arbeitsteilung zu erzielen, die für den Fortgang des Unter- 
nehmens von Vorteil sein konnte. Die Banabteilungen haben 
die nachfolgenden Aufträge erledigt: 

Die Bauabteilung Kolon unter Ingenieur List, welchem 
die Bearbeitung der Strecke Kolon—Gatun, einschließlich des 
Hafens von Kolon oblag, hat die Pläne und Kostenanschläge dem 
Ingevienrausschuß bereits vorgelegt; dieser empfehlt dem 
Hauptausschuß die Annahme folgender Hanptpunkte: 

1. Bau eines Wellenbrechers zum Schutze des Hafens 
von Kolon; 

2. Ban eines Innenhafens bei Kristobel ; 

3. Schleusenfreie Einmündung des Kanals bei Kolon; 

4. Fertigstellung der Verlegung des Chargres bei Gatun, 

Die Bauabteilung Gatun unter Ingenieur Nichols 
lıatte den Auftrag, Untersuchungen über die Möglichkeit der 
Errichtung eines Staudammes im Chargrestale zur Bildung 
einer Kanalhaltung von 9 m, bezw. 19 m, über dem Ses- 
spiegel anzustellen. Ferner sollte untersucht werden, ob nicht 
eine Verkürzung der Kanallinie durch einen Einschnitt im 
Tigerhügel anzustreben wäre. Hinsichtlich beider Punkte fiel 
die Kostenfrage zugunsten des Iäugeren Weges ans, 

Die Bauabteilung Bohlo unter Ingenieur Dose hatte 
den Auftrag, gleichfalls zu ermitteln, ob und mit welchen 


Kosten sich in diesem Banabschnitt ein Staudamm zur Bildung 
einer Kanal-Scheitelhaltung herstellen lasse. Die vorgenom- 
menen Untersuchungen lassen voraussehen, daß die Kosten für 
ein Stauwerk im Chagrestale unterhalb Gomboas wegen der 
tiefen Gründang verhältnismäßig hoch ausfallen werden. 

Die Bauabteilung Bas Übispo unter Ingenieur Ehle 
hatte den interessantesten und einen für das ganze Unter- 
nehmen bedentungsvollen Auftrag. Es sollten Untersuchungen 
für einen Staudamm bei Gamboa In Verbindung mit einer 
unterirdischen Ableitung des Chagres nach einem der beiden 
Meere gemacht werden. Dieser Staudamm, der außerhalb der 
Kanallinie zu liegen kommt, hat sowohl für einen Seespiege-l, 
wie für einen Schleusenkanal große Bedeutung. Ehle fand, 
daß bei den günstigen Gelände- und Untergrundverliältnissen 
in der Näbe von Gamboa der Damm bis zu einer Höhe von 
60 m in zweckmäßiger Weise aufgeführt werden kann, wobei 
ein Stanbecken von 150 km? Fläche gebildet und eine Wasser- 
kraft von 20,000 PS gewonnen würde. Die Baukosten des 


Dammes ohne Einrichtungen für die Ausnützung der Wasser- | 


kraft sind zu 20 Millionen Mark veranschlagt, letztere allein 
zu 9 Millionen Mark, 


Den wiebtigsten Teil des Kanalunternehmens bildet der 
Kalebra-Einschnitt, der sowohl, was den Zeitpankt der Be- 
endigung, als anch die Kosten anbetrifit, für den ganzen Kanal 
von entscheidender Bedeutung ist. Auf Grund der bisherigen 
Erfahrungen ist Oberingenieur Wallace zu dem Ergebnis 
gelangt, daß als Durchschnittepreis tür alle Erdarbeiten im 
Kulebra-Einschnitt bei guter Außicht 2:50 Mk. per m! anzu- 
setzen ist; bei weniger Aufsicht kann er anf 3 Mk. steigen, 
bei Anwendung der besten Maschinen und sorgfältigster Über- 


führung des Kulebra-Einschnittes erfordert mehr Zeit ala alle 
anderen Arbeiten am Kanal zusammengenommen. Die Arbeits- 
zeit für einen Seespiegelkanal würde nach Wallace» Ba 
rechnongen im ganzen zehn bis höchstens zwölf Jahre er- 
fordern, für einen Schleusenkanal sieben bis acht Jahre, die 
Kosten für einen Seespiegelkanal sich auf 922 Millionen Mark, 
für einen Schleusenkanal auf 712—777 Millionen Mark be- 
laufen. Trotz der großen Kostenunterschiede zwischen dem See- 
spiegelkanal und einem Schleusenkanual empflelli Wallace 
den ersteren für die Ausführung, da er wegen der Sparsam- 
keit in Unterhaltung und Betrieb, wegen der größeren Betriebs- 
sicherheit und Verkärzung der Durchfahrzeit, wegen der Ein- 
fachheit in Plan und Ausführung so große Vorteile habe, daß 
dabei die Mehrkosten und die längere Bauzeit nicht ins Ge- 
wicht fallen, umsoweniger, als der Panamakanal dem Welt- 
verkehr für alle zukünftigen Zeiten dienen soll. 
(„Zentralbl. d, Banverwalt.*) 


Geschwindigkeit der Personenbeförderung. Die in 
der letzten Zeit entstandene Streitfrage, ob die amerikanischen 
oder die dentschen Bahnen eine größere Fahrgsschwindigkeit 
besitzen (Tunel im „Journal of Political Economy* und 
Schnlze in der „Zeitung des V. d. E,-V. s. Öst. Eisen- 
bahn-Ztg.“ Nr. 16 vom 1. Juni 1904), veranlaßte einen fran- 
zösischen Ingenieur M, Voisin in „Revue Generale de Che- 
mins de Fer et des Tramways, die Fahrgsschwindigkeit der 
französischen Bahnen mit jener in den beiden Ländern genannten 
zu vergleichen, Unter Zugrundelegung der von Schulze fest- 
gesstzten Elemente, welche für die Bestimmung der durch- 
schnittlichen Fahrgeschwindigkeit eines Landes maßgebend 
sind (Anzahl der ohne Aufenthalt zurückgelegten Fahrten 
mit mindestens 75 km per Stunde, mittlere Geschwindigkeit 
und Bestimmung des Quotienten dieser beiden Größen) kommt 
Voisin zu dem Resultate, daß die französischen Züge eine 
geringere durchschnittliche Geschwindigkeit haben als die 
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deutschen, jedoch eine größere, wenn man bei dem Vergleiche 
überhaupt nur Zäge mit einer durchschnittlichen Geschwindig- 
keit von 90 km in Betracht ziehe. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die am 12. Dezember 1905 stattzefundene 
Clubrersammlung. Der Vorsitzende, Präsident Exeellensx Dr. von 
he begrüßt die zahlreich besuchte Veraammlung mit folgenden 

orten: 
Mur beehre mich, Ihnen folgende geschäftliche Mitteilungen zu 
machen : 

Das Exkursions- und Geselligkeitskomitee veranstaltet am 
Mittwoch, den 20. d. M., präzise halb 8 Uhr abends im Festsanle 
des Kaufmännischen Vereines, I. Johannesgasse 4, eine Theater- 
Vorstell unter Mitwirkung von Clubmitgliedern. Saisonkarten 
haben Giltigkeit, Einzelkarten sind zu den bekannten Preisen im 
Ulnbsekretariat bis 20, Degember mittags erhältlich, wobei ausdrück- 
lieh hervorgeboben wird, dab am Abend ein Kartenverkauf nicht 
startändet. 

Die diesjährige Sylvesterfeier unter Beteiligung von Damen 
findet am Donnerstag, den 28. d. M. 8 Uhr abend» statt. 

In der nächsten, am Dienstag den 19. Dezember, halb 7 Uhr 
abenda stattfindenden Ulubrersammiung wird Herr Karl Sigmeth, 
Direktor-Stellverrreter der königl. ungar. Staatsbahnen einen Vortrag 
mit Lichtbildern über: „Die hohe Tatra” halten. Zu diesem Vortrag 
werden auch Damen Zutritt baben. 

Heute spricht Herr Karl Spitzer, Über-Ingenienr der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, über: „Invertbelenchtung für Wargens*, 
und wird seinen Vortrag durch Liehtbilder und Demonstrationen erläutern. 

Herr Öber-Ingenienr Karl Spitzer leitete seinen Vortrag mit 
der interessanten Reminiszenz ein, über das Thema der Waggon- 
belenehtung schon vor W) Jahren im Club österr, Eisenbahnbeamten 
gesprochen zu haben. Wie von da an im Kampfe zwischen Gas und 
elektrischer Beleachtung die verschiedenen Belenchtungsatypen ent- 


‚ standen kind und endlich zu den heute Fingang findenden Invert- 
wachung des Betrivbes bis auf 2 Mk. herabgehen. Die Aus- | 


belenchtungen geführt haben, schilderte Herr Ober-Ingenieur Spitzer 
in ausführlicher und überaus fesselnder Weise. In anerkennenswerter 
Weise stellte die Firma Pintsch eine Kollektion von Waggon- 
lampen aus, welche die Demonstrationsobjekte zu dem Vortrage 
bildeten nnd die zahlreiche Zuhörerschaft zollte Herrn Ober-Iogenieur 
Spitzer warmen Beifall, der in den Dankesworten des Herrm Präsi- 
denten beredten Ausidruck fand. 
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Von Hugo Koestier, k. k, Über-Banrat. Ladenpreis K_1.20, 

8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngltertarife Uster. 
reichs‘‘, Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. Von Oskar Leäder und Dr. Heinrich Rosenberg. 
Ladenpreis K. 1'20. 

eft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehradienstes“. Von V.G. Bosshardt. Ladenpreis K 140. 

5, Heft. „Das Lokalbahnwesen In Österreloh‘, Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1'20. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ nn 
moderne Gesichtspunkte für deren Ansntitzung. Von Eduard 
Zanantoni, k. k. Oberstleutnant im Generalstabskorps. Laden- 
prei: K —W. 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘. 
Von Ludwig Freund, k. k, Regierungsrat. Ladenpreis K I’B0. 

il, Reihe, Band 1: „Das ästerreichisch-ungarische und internationale 
Eisenbahn-Transportrecht“. Von Dr. Franz Hilscher, Bareau- 
Vorstandatellrertreter der k, k. priv. Kainer Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5,20. 

Das Clubsekretariat vermittelt den Bezug dieser 


Monographien oder Dar- 


Werke. 











Eigentum, Herausgabs und Verlag des Club 
österr. Eisenbahn- Beamten. 


Fir die Redaktion verantwortlich 
Dr. Frauz Hilscber. 


Druck von R. Spies 4 Co. 
Wien, V, Bezirk, Straußengnsse Nr. 1. 


K, k. österreichische Staatsbahnen. 





K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Eröffnung der elektrisch betriebenen normalspurigen 
Lokalbahn Biudenz—Sohruns (Montafon-Bahn). 


„Am 18, Dezember 1905 wurde die Lokalbahn Bindene— Schruns 
mit den Stationen Bludenz nnd Schruns, den Halte- und Ladestellen 
$t. Anton im Montafon, Vandaus, Kaltenbrunnen. Tachagguns und 
rg Lortins und Braunenfeld dem öffentlichen Verkehie 

rgeben. 

Hiebei gelangten die Stationen Bludenz und Sehrums, die 
Halte- und Ladestellen St. Anton in Montafon, Vandans, Kalten- 
brunnen und Tachagguns für den Gesamtverkehr, die Haltestalle 
Lorüns tür den Personen-, G ‚, Eil- und Frachtenstückgutverkebr 
und die Haltestelle Brunnenfeld für den Personen- und Gepfckverkehr 
zur Eröffoung. Die Fahrkartenausgabe findet in allen Haltestellen 
sowohl bei den bestellten Bahnagenten (mit Ausnahme in Branuen- 
an auch im Zuge statt. Eine Fahrtunterbrechung ist nicht 
# Y 

Das Reisegepäck wird ab allen Haltestellen im Nachzahlungs- 
wege abgefertigt. Die Abfertigung von Sendungen als Expreßgut 
fiodet auf dieser Lokalbahn nicht statt. Die Annahme von Marken- 
kalli erfolgt nur nach Stationen. Die Aufgabe findet in den Halte- 
and Ladestellen bei dem Zugsführer statt. Barrorschlisse anf Güter- 
sendungen werden nur in den Stationen Bludenz und Schruns erteilt. 
| u ig open — der Lokalbahn von der Beförderung 
ausgeschlossen. vom Eräffoun; an giltige Fahrplan ist aus 
den Fahrplanplakaten zu ee Br 


—— [2 


Böhler -Stahl 


anerkannt erstklassiges Fabrikat 
von stets gleichmäßiger Güte für 
Werkzeuge und alle Verwendungs- 
zwecke mit hoher Beanspruchung. 


Gebr. Böhler C*- Aktiengesellschaft 


Wien, I. Elisabethstraße 12—14 





Niederlagen: 40 


PRAG, Pofic 11a. BUDAPEST, VI. Andrässy-üt 41. 


Lebensversiehereng» Imstitat des Clab Ssterreiehlscher Eisenhahn-Bramten 


. 
Newyorker Germania ""**; 1. Stabenzine se. 18, 


Versieher n in Kraft Ende 1902 K 467,000.000, Aktiva Inat Bilanz Ende 1902 
K 188.000.u00, Übernchas der Jahresgebarang K 3,700.00, Dividenden verieilt au 
Versicherte 1902 K 1,950. 000, Kantion bei der k. k. Stantu-Zentral-Kassa K 6,200,000, 

Die Gesellschaft verteilt Dividenden schon nach zweijkbrigem Bestehen der 
Pollsee. Die Polisses lad nsch dreljährigem Bestands unanfschtbar (Darlshans- 
deskungs-Polizzen gunieken sofortige Unanfschtbarkeit bei Selbstmord oder Tod 
dureh il, bie Krisgerernicherung Wehrpflichtiger wird ohne Prämienerköbmag 
übernommen. Mitglieder des Ulob üsterreichischer Bisenbahnbeamten geniales be- 
sondere Beyünstigungen. “u 


Pränumerations-Einladung 


auf die 
„Österreichische Eisenbahn-Zeitung“ 
Organ des „Club österreichischer Elsenbahn-Beamten“, 
Erscheint vom April bis September am I. und 15. Jedes Monaten, von Oktober bie März 
jeden Montag. 


Sit 1. Jänner 1900 begann 'das I. Quartal des IXIX. Jah diesar 
imma In- und Auslands varbreiteisa, vom „Ulub österreishischar Eispabaho- Beamten“ 
herausgegebenen Zeitschrift, 

Die „Üsterrelebische Eisenbahn-Zeitung* bringt in jeder Nummer ainan 
Leitartikel über irgend einen omkden sgenstand technischen, juristischen, 
kommersielien oder administrativen Inhalte aus dem O biete des Bisen- 
dabnwasens, immer von bernfenen Fachmännern, Besonders Hüsksicht wird auf 
alle Erfindungen, Neusrungen und Fortschritte in allen fachlichen Zweigen gu 
sommen und der Lauf der Eisenbahnpolitik im swehlioher, objuktiver Weiss dar- 
gestellt. Stohande Rubriken sind: die technische Ku au, worin die nenasien 
eisenbahstechnischen Nachrichten aus allen Kulturländern gebracht warden, rolks- 
wirtschaftliche Rundschan, worin auf alle wichtigen Vorgänge nad Bedürfnisse 
der heimischen Volkswirtschaft mit besonderem Hinwnis auf die sich ungebenden 
tarifnrischon und verkehrischnischen Fragen sufmerksam gemacht wird, 
elektrische Bahnen, worin Fenagen und Neusnlagen besprochen werden, dann 
die (hrenik für Personalien und Missellen, eine kompendidss Besprechung aller 
fschliterarischen Bracheinumgen und ein Abdruck der im „Ulub üserreichischer 
Eisenhahn-Beamtan* abgahaltenan fachlichen Original-Voriräge. 

Din Mitglisder des „Club österreichischer Blanabahu-Beamten® erhalten 
die Zeitung unontgaltlich, 


Bolange der Vorrat reicht, werden komplette Jahrgänge früheren 
gebe: 


Datums nden oder los, zu badsutend ermäßigten Preisen 
abguguben. 

Din „Österr. Bisenbahn-Zeltung* erscheint seit Bi des XVII. Jahrgangos 
in wnsentlich vergrößertem Umfangs und kostet Inklusive Zusendung per Port: 

Für Für das Für das 
Österrsich-Ungarn: Deutsche Reich: übrige Ausland: 

ganzjährig Kronen 10.— | ganzjährig . . Mark 19 a - Francı 30 
balbjäbeig „ 6 | haibjührlg .. . 6 bjährig . . 2» 


Die Administration, Wien, I. Eschenbachgame 11, Mezzauin, 











E. k. Österreichische 5 Btasatsbahnen 
Giltig sb 1. November 1905. Winterdienst 1905,1908. |) 
Schnellzug-Verbindungen 

von Wien und nach lansabruck, Zürioh, Genf, Bazel, Paris (via |) 


Prag 
Arlberg), Malland (rin Arlberg—St. Gotthard) und München {vis Balsburg), 
sowlis umgekehrt 











© 
b 11000 | "Bon 1010 
PragKHJB.. „ | T85| . |. 
Erf 
Bad Gastein. .an| Tag | then | 95 
München . . „ | EU | 3630 |t010 
Innsbruck . . „ 100 | 708 jIdas 
Meran . .. „ | 726) 117 | Bas 
Zürieh . ... . 0290| 210] 800 
Ge... | 1e5| BR5| Bio 
Mailand „Bol ıeas] 860 | Linz... .. 
Basel... me} 412 1100 
Pils. vr „ | 545 | 115 | 740 








& Wien Whbf, ab 530 abends, * Über Amsteitan— Selsibal— Bischofshofen, |] 
+ Nur im Norember und April. ? Über Winterthur St. Margarethen. 
ı Vom 16. biäre 1906 ab 1313 nackm,. j Wien Wbhr. an 730 Prah, 
© Direkte Wagen 1. und Il. Einsso zwischen Wise — Mlneben, 
Wien— Ziirien— Basel (—Ostende) und Wien—Ead Gastein, IIL. Klasse zwischen 
Wien—Zürich, Spetsewagen zwischeu Wien—Iansbruck und Basel —Langren, 
zurück Parls—Basel, Basel—Lürleh und Innsbrack— Wien. 
Dirckte Wagen I. und II. Klasse zwischen (Budapest Wien— 
Basel-Park, 111. Speisewagen 






Klasse zwischen Wien—Buchs (Rbeintal); 
zwischen Wörgi—Zürieb und von Vesoal nach Paris; I. und 
II, Klasse zwischen Wien — Zürich, zurück L Klasse Pario — Basel, L und 


Il. Klasse Basel— Wien. 
Wagen 1. und II. Kiasıs ewischen Wien Salzburg | 









& Direkte 
Basel über Bachs (Hbeintsi), und Wien—Bail Gasteln, ILL, Kinsss 
Wien—Faldkirch (—Bregenz). 








Siemens & Halskeh 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telsgraphie, Telsphonis, PFenermelder, Wassersiands- 
anzeiger, Meblnstramenie, Wassermesser, Minenziluder, 
Signslapparate, Bönigen-Einriehiuagen, Blementenbas. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patentbleikabel für Stark- und Scehwachsirom, Tele 
graphen- und Telrpghonzwecke, Unmwiblelkabel, Leitungs- 
material für Installationuzwecke wie, 





il 





Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hotlioferanten 
Barajıre, Frans VUN, Langegasse Nr. I WIEN "Graben, Palais Banitabio 
Uniformen, Uniformsorten, feine 
Herren-G»rderobe,Sportkleider. 


Preisliste samt Zahlangsbedingaisse franke. LITE | 










„Österreichisches Kursbuch‘ 
früher „Der Kondukteur** 
offizielles Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen erscheint zehn- 


mal im Jahre. Prlnumerationsgebühr für das ganze Jahr K 14,— 

für Ungarn K 16.— (mit Franko-Postrersendung). Einzelne Hafte 

K 1.40, mit Franko-Postversendung K 1.60. Nach Ungarn franko 

K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 70h, 
franko per Post 80h. 


Die Verlagsbuohhandlung von R. v.  AUDEEBENE, wien 
Vili Andressgasse Nr. 1 487 


Lichtpausen 


aller Art, schön, rasch und billiger wis überall bei zu 


G. A. OESTERREICHER 


Wien, VIII. Lerehenfelderairaße 48 
— Teisphon 18581. — Lieferant mehrerer Eisssbahn- Direktionen. 


Stefan v. Götz & Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez, Gleßmanngasse 2. b. Ganz & Co, Steinbruchersir. 
—— 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 

















Bahnbau, Bahnerhaltungm- 
und 


Betriebedienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngdtz Wien Telephon. 









„AB 0*-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 40 










KAYAYATATAYATNANATAT 


Darlehen! 








Asterrei- 
chische 


Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
sye- Elektrische Bahnen. pe 


Dynamomaschinen « « « 
Schaltapparate - 
Installationematerlal. .. 


si. 





“ Elektromotoren - 
Zähler 


“« Bogenlampen.««» 


m nn 


Installationsbureau: Vi/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 





Hölzerne 


Gisenbahnichwellen 


joder Type liefert 502 


Sigmund Siebenschein, Wien, IX. 


hon 15 156 Borschkegasse 4, Teh kom 15.166. 


GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFmbH. 
:HAMBURGIO 


WU 
Leopolder «sohn 


Wien 
Ill, Erdbergstraße 52, 





=) 
Fabrik für Telegraphen- 
CP IT II en Apparate, Telephone und 


Telephon-Zentralumschalter, 
elektrische Statlons- 
Deckungssignale und Bahn- 
wächterliutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 
und Leitungsmateriale, 
Wassermesser 
eigenen Patantes für städtische 
Wasserwerke, Bierhrauereien 
und Maschinenfabriken. 


= 
Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einriehtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostenfrei 
ausgearbeitet, 


DANDRD 


AETAST:7.1210 50 7.12 1,7:7,%074°7 
""MODERNSTER CONSTRUCTION: 
UNSPECTIONS:u.TRANSPORT- 


»-DRAISINEN 
FÜR EUSENBÄHNCONTROLLE S UnsHLENORnENST 


BENZIN-MOTOR- DRAISINEN? 
KLEINE MOTOR-PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN“- 
rereör-Adr.: BAHNBEDARF: 
CODES! "ABC IX u TED. LIEBERSIEODE: 





Dis Allgemeıns Cantionsbank grwährt an Eisenbahnhenmtn Darlohen gegen Gehaltsror- 
werkung zu außerordentlich günstigen Bedingungen, 8 zw: l, 
pro anno epiei selbstredend immer von der verbleibenden Rostschuld. 9. Der Darlehanswerber has sich 
hinsiehtlich seines Gesundbeiterustandes einer ärztlichen Untersuchung zu unterziehrn. Die übliche wurs 
Labensrersicherung wird jedoch sicht ver 
ie restierends Sobuld, se daß den Erben keinerlei Verpflichtung auferlegt bleibt. 


Die Bank fordert an Darlobenszinsen 


*. Für dem Pall des Alllebens des Darlehrneworbers erlischt 
Pür diesen seitens 


dar Bank gebotenen Vorteil ist alljährlich ein mäßiges Schadendeckungsentgelt, de+sen Höhe sich nach 
dem Alter des Dariohenawarbars richtet, immer nur ron der rerb'eibenden Restschald zu bezahlen. 3 Die 


Allgemeine Gantionsbank Aktiengesellschaft 


Genaral-Repräsontans für Österreich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr, 5. 


fogung 


übliche Stellang der Bürgen kann gegen eins «einmal wa entrichtende mäßige Zahlung unterbleiben, 
(3 Porzent der s'arlehonssumme.) 4. Bei der Erteilung des Darlehens worden als einmalige Komme die 
Barauslagen und 1 Porsant Bankprovision in Abrechnung gebracht 


Zu weiteren Informationen. ist die Bank jedarzelt bereit und stehen Antragsformulare sur Ver- 


sı0o 


»Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition =. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse b. 


x Eigentum, | Heranıgabe und Verlag des Club 
österrr. Eisenbahnbeamten, Dr. 


"Für die Redaktion verantwortlich 
Franz Hilscher, 


Druch von RB. Spies & Co. 


Wien, V. Besirk, Straußengusue Nr. 16. 


Österreichische 


Eisenbahn -Zeitung 


Redaktion und Administration ; 
WIEN, I. Fschenbachgasse 11. 
Telepbon Nr 306. 
Postsparkassss-hunto der Adınini- 
stratinn : Nr. 906.245. 
Postsparkamen-Konto des Clab- 
Ne. 860,698, 

Beitrüge werden nach dem vom Re- 
daktians-Komitse festgeseizten Tarife 
honoriert. 

Manuskripte werden nicht zurtak- 


ORG AN 
Glub österreichischer Eisenbahn-Beamten. amt 3. air mı.« 


Erscheint von April bis September am I. und 15. jedes Monatas 
von Oktober bis März jeden Montag. 


Abonnement isk!. Postversendung 
in Österrelch-Ungarn: 
Ganzjährig K 10. Halkyäherig Ks. 
as Deutsche 


Ganzjährig Fr. 22. Halbjährig Pr. 16, 
Bor lo für dem Buchhandel : 
Spielhagen & Schurich in Wien. 

Einzeln» Nummern 30 Heller. 
Offens Baklamationen portafrel. 





gestellt. 
N® 


Wien, den 8. Jänner 1806. 


XXIX. Jahrgang. 





ohne Jeden sonstigen Zusats angerührt, ist 


YDROCHROMIN 


schts streichfertig und gibt einen geruchlosen, emall- 
artig harten, glatten, 
waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
ya rasch trocknet, aslbst nach Jahren nicht abfärbs 
Der BER ARANEZ Von dat az Tan rc 
un oe L) 


en auf Kaik-, Gips- und Zementrerputs, auf 
Ziogel, Beein, Holz, Eisen, Blech eto. 


1m# Anstrich stellt sich auf kaum &h. In allen Farben 
erhältlich. 


Prospekte, Mustern. Proise auf Verlangen frauke n. gratis, 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-6. 


Ardntnr: Wien, IK TArrhtiansteinstraße I7—Iı. 


Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg ; Comptoir: Wien, I, Bräunerstraße 10 
erzeugen ın besser Qualliät und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 

Feuerbox-Platten ren Form und Größe, Rundkupfer für Bolzen, 

Küpferbleche, Si ohne Naht, Kupferdrähte, Kisten, 
Beheibehen ne w. 








Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstrichl Nicht feuergrführlich! Nicht zosundheitunrhädlich! 


Ermöglicht leichte Loslösung des Kosseisteinns, verhindert 
der Kesselbleche und 


absolat die Durahrostung, Korrosion 
schiist bereits korrodierts Stellen vor weiterem Schaden, 


= — Feinste Referenzen! 


Leuchttag $ Seidenstein 


Wien, III/4. 


jeeisener Gummi- u. 


Kommanditgesellschat WIEN. IX. WIEN, IX, 


« MOOR & Co, « 








Original- 
_« Asbestwarenfabrik Dichtungsplatte 


Liechtensteinstraße 53. M l | R | T 
= Export nach allen Staaten! » „ 


Nur mit kaltem Wasser Dachkonstruktionen in Holz = « 


BSatte!dach. 
Reithalle, Grimma, 8 


in fast allen Kulturstaaten pa- 
tontiert in Sattel- oder Bogen- 
form für jede Eindeckung. 
4 Von Behörden und Architekten 
vielfach angewandt zur Über- 
Be dachung von Reithallen,Sälen, 
Werkstätten, Schnppen ete., 
sind wesentlich billirer als alle 
anderen Holz- und Eisenkon- 
struktionen und für Spann- 
weiten bis 40 m Suutueie: 
jeil. Anfragen erbeten! 4 
Kostenanschläge gratis, 
Alleiniger Vertroter fir Österreich. 
Ungarn : 
OSKAR SALB 
Architekt und kous. Stantbaumeister 
Wien, VI/2 Mittelgasse 37 


Benitzer des Ausführungsrechios, 





p ä ioi -Uh sowis allo anderen erde kl chetı Burtun. bone 

r zisIons ren Glasblltte, Badorlott. Schaffhausen u. =. w, 

Jede Uhr ist mis Pabrikszertilikat und Sjahriger Garantie versahen. 
Hunderte Anerkennungschreiben! 

7 Lamer in Gold-, Silber- und Juwoien-Gegeuständen IM, 

Be) Hreiswert. Die p, ı. Heron Bissnhahnbenmten erhalten bei Bar 

zuhlüngen 10 Prozent. — Andernfalin Zahlungs-Brleichterungen. 


Bitte verlangen Sie meine illustrierte Preisliste gratis und franko. 


A E, DOLLINGER, 


Echte Briilant- und Diamnstringe von It, 8 bla 500 
Ernte Brillant und Irlamant-Ohrriuge von fl. 10 
bis 1000 in selten großer Auswalıl, sowie rolehhalılges 





k. k E yroiehellkartpe Unrmachor und Juwelier — 
WIEN, IV, Favorltenst-nße Nr 20n. 


Leopolder & Sohn 


Wien, II. Erdbergstrasse 52, 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone nnd 
Central - Umschalter, elektrische SBtations- 
ignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 
Leitungsmateriale, 
Wassormesser eu Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. 


Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtangen werden 
prompt ausgeiührt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet, 








| Telephon - 
| bahnen, Telegraphen-Batterien und 





{N LI ZU 7B AN 7 70 7 7 IN. 7R 2 un 2A 27 ee 
Prämiter: bei der Allgemeinen Deutschen Aussıellung Aussig IMS. 
Staatspreis bei der Spiritus Ausstellung Wien 1904, 


Echt nur mit registrierter Schutzmarke und durchlaufendem 
Walsendruck, 


6 AmesansQriginal-Dichtungsplatte and ühereiuiee bung 
Referenzen und Anerkennungsschreiben allererster Werke. 
Prospekte und Muster auf Verlangen gratis und franka, Son 


FFTTTETTTTTTTFTTTTTTTTTTTTTTTTTTTT 






Den Mitgliedern des Glub österreichischer Eisenhahnbeamten 


bestens empfohlene firmen: 


Gegründet 1836. für Bahnbeamte 


Uniformen u. » „Sorten una dienen = + 


empßshlt zu bliligeten Preisen 


. 
Ka ent toeetcere _JOSET ZIMDIET 
baltend, Neptun Dienstkappe, wasserdicht, 488 
waschbar, taloge und franıko, WIEN, Vil’2 Burggasse 33. 




















Kb pie. Wechselseitige Brandschaden- 
mia  Vorsicherungs-Anstalt 


im Jahre 1896. ———= Wien, 1. Wollzeile 39, 


Dis Anstalt versichert: a) Orbände samt deren Zubehör, 
» Mohllien nlier Art, 
co) Bedenerzeugulsse gegen Hagnlschlag “rs 


Reserrofund d. Aunt.: E 8,245.A14, Gea.-Versicherungssumme K 2.280,781.828. 


rifailer Kohlenwerks- a tlonseusrästene mit Komp 






































JOSEF SCHA Grarior- u. un Se u nn er Bug: 


Spaslalist für Btatlonsausrästaug mit Kompostenren, Kormeirädenstumpel, Kummera- 
Brennstempeli 


| 
























sıeci1. 


Firma gegründet 
PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 











Gesellschaft, Wien, Ill. Rennweg 5. : Läferend der &. b. See. Bisalobehnun ae. 

Lacke, Farben- und _ BECK, KOLLER & Co. Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt 1. Venagartenatrade 3 
es eng rahmen a Zrf 
Fr. KEIk, Bei Be ERTE Verehaen (ach ig Ayhame) m Oalatane cd Orsnrufihren Im Kira, Kreünbennnen ne hrfeerkenme | 
Glafer-Diamanten 
mm | FOIX BIAZIEBK 
a | Wien, V. Straußengasse 17. 
Attbograpben. 


3 De WIEN Vermietung von Öpnzialwagen aller 
Ölfarbenmüblen halte I. Schellinggasse 16. eroira (Tanke) und Rahristrangen (pipe linse) für Peirolienm. 
Ersengt Glelehatrom- m Wech en Motoren m, höchst, Leistungsfaktor, eig. Pat., Meb-, Kontroll- u. Blockapp. «te. Big. “sn 
FABRIK 















| ers "Eisenbahnausrüstungs- Arthur Baumann 
au “ 13 alffieren Gegenstände Patentanwälte 


bon Bapieg+ Kalamder, 






Boruüan- \6 Feuersichere Holzschränke in Asbest, | Wien, IL, Riemergasse 13. 
De Firma Eisen und imprägniertem Holz. Telephon Nr- 3209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 


Feuerfeste Kassen, Billetten- 
8. Buldner +60, kästen, Plomblerzangen, De- 
Wien, 9. Baylıt coupierzangen, re 
zeuge © 
| Perzellangafie 18, II. 8 Liefarant der k. na: Staatsbahnen, 
Breisi. a, Berlang. gratis u. franto. der weistes östert Privanbahnen 






















1: K. k. priv. Chocolade- u. Canditen-Fabrik 


JOH. KLUGE & C» 


PRAG-SMICHOW. 
O Niederlagen: PRAG, Hybernergasse 22, WIEN, Biroblgssse 1. | 







Ternitzer $tabl- u. Eifenwerke von Schoeller & Lo. 


Zentral-Burean: WIEN, 1.Wildpretmarkt 10. Fabrik: TEESITZ a. d. Stidh., N.-Ö. 
Tiegelguß-Werkzeungstahl 


1 Sehweller-Stahl 


für ads öbmlich schnmwidhaltige Warkeen 
Molybdän-Stähle zum Toreierten Beirieh, Sehnelibeirteb, auerbeir! r 
sowis für Präzisionsarbalten werden in den Qsulltäten: 
Schoeller-Pluto  Schoeller- Helios 
Schoeller- Apollo 
erzeugt und können sowohl in Stangen als ia fertigen Maasern bezogen warden. 


Schoaliar-Chrom (extra hockhart), Schesilar« -Superiar (hart, zähhart und 
Schontier-Wollram buchbar), 
Schesller-Mangen (sehr hart], Sehoeler-Exira (bart, säblart u.=äh), 


Schoslier Prima (hart, aähharı und zäh). am 








Misere Erlaucht Graf Harrach’schen wien 
Glasfabrik, Neuwelt (Böhmen) ' """"®; 














| |ichtpause u. bt. konz. Lichtpausedruck-Anstal 


Heinrich Riehl 


ne u ne 
 Aktiengesellschaft der | WIEN, XVill/2. Wallriesstraße Nr. 43. 
| _ vorm. 6. Sigl In Wiener-Neustadt, De 


GEGRÜNDET 1842. Herstellung aller Gattangen Lichtpausen, Lichtnauselracks 


und veuasts Almminiamdrncke direkt von Positirssichnungen, 
Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. Dal trüber. Wieriä, ‚GiBgenSn. Oshellan bei elektr. Licht 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- en dar 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
| beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke rolı oder bearbeitet, Drehscheiben, 
EEE EEE UNE EEG EEE EEE, 
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! Alle Gattungen Lichtpsuspaptern eigener Ereougung frisabı am Lager. — Ad- 
_Junleruug der Pläne. dis 
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INHALT: Cinbversammlung. Der Ban des Simplontunnels und dessen Bedeutung. (Fortsetzung) Finanzielle und statistische Übersichten 


über die Gebarungsergebnisse von Eisenbahnbetriebs-Krankenkassen für 


das Jahr 1904. — Chronik: Eisenbahn-Ball. Ver- 


einfachung der Verkehrsteilungsgrundsätze. Eisenbahntruppen. Schweizerische Drahtseilbahnen. Eine Berninabahn. — Literatur: 


Niederösterreichischer Amtakalender 1906. Handbuch der Volkswirtschaftslehre. 


— Glub-Nachrichten: Bericht tiber die 


Clubversammlung vom 19. Dezember 1905. Veränderungen im Mitgliederstande im Monate Dezember 1906. Neue Begfinstigung. 





Clubversammlung: Dienstag, den 9. Jänner 1906, | 


1/7 Uhr abends. Herr Anton Frohs (in Firma Stefan 
von Götz & Söhne): Vorführung technischer Neuheiten 
auf dem Gebiete des Oberbaues und des Verkehrswesens, 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 


Der Bau des Simplontunnels und dessen 
Bedeutung. 
Von Ingenieur ©. J. Wagner, k. k. Regierungsrat. 
(Fortsetzung.) 
2. Das Niveau des unterirdischen Wassers vor dem 
Aufschluß durch den Tunnel erhob sich zirka 650 m über 
der Tunnelsohle. 





Fig. 5. Warme Quelle Nr, U, am 3. April 1908. 


Änderung einer Begtinstigung. Richtigstellung einer Begünstigung. Aufgehobene Beglinstigung. 











Die Wässer flossen, sei es gemengt, sei es unab- 
hängig, in den unterirdischen Kanälen. 

Ihre Zirkulation ist der Grund, daß der Felsen im 
Tunnel in der Nähe der wasserreichen Zone kälter ist, 

3. Die Zirkulation des Wassers als Thermosiphon 
war eben durch diese Wärmeentnahme hervorgerufen. Die 
Tunnelherstellung hat eine völlige Veränderung herbei- 
geführt. Die verschiedenen Wässer wurden getrennt und 
Wässer einer Zone von 3 km gegen Nordost und 7 km 
gegen Südwest der Tunnelachse wurden herbeigezogen. 

Es wurde nicht allein das unmittelbare, angrenzende 
Wasser abgeleitet, sondern das Wasser den vielen, über 
eine große Fläche verteilten Quellen entzogen. 

4. Durch diesen Zulauf kalten Wassers trat eine 
raschere Gesteinsabkühlung ein, die sich umso fühlbarer 





Fig. 6. Stollen II, Quelle 86, am 11. Mai 1908, 
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machte, je mehr man sich dem Km. 4'400 näherte, wo 
die kalten, großen Quellen eindrangen. 

5. Die Ergiebigkeit dieser wasserreichen Zone ist 
zirka 1000 Sek./! und kann nicht aus dem zugehörigen 
Niederschlagsgebiete abgeleitet werden, dessen Oberfläche 10 
bis 11 km? beträgt und bloß 50 bis 60%, dieser Wasser- 
menge liefern könnte. Der Rest rührt teils von der 
Cairasca, teils von unsichtbaren Quellen her, welche 
unter den Schutthalden und‘ Moränen des Nembrotales 
fließen und früher dem Nembro zuströmten oder das Qnell- 
gebiet von Gebbro speisten. 

6. Es muß eine enge Beziehung bestehen zwischen 
dem Wasser der letzten Quellengruppe und der Cairasca 
einerseits und der in den Tunnel eindringenden Wässer 
anderseits. 

Das Oberflächenwasser der Torrente Cairasca mischt 
sich beständig mit dem unterirdischen Wasser vom Gebbro, 
ebenso auch mit dem Tunnelwasser, ausgenommen, wenn 
der Torrente Cairasca sehr niedrigen Wasserstand hat. 

7. Die sichtbare Ergiebigkeit der Gebbroquellen ist 
bloß ungefähr die Hälfte der aus dem Bereiche dieser 
Quellen normal der Cairasca zufließenden gipsigen Wasser- 
mengen. Letztere entziehen dem Gebirge jährlich mehr 
als 12.000 2 —= 4000 m® Kalksulfate; die in den Tunnel 
eindringenden Wässer mehr als 30.000 £ = 10.000 m’ 
jährlich. 

8. Auf Grund der mehr als 18 Monate beobachteten 
Volumenvariationen auf Grund der thermischen Erschei- 
nungen und der Färbungsversuche, welche die Leichtigkeit 
des Eindringeus des Wildstromwassers in die Quellgebiete 
erwiesen haben, kann man heute schließen, daß sich die 
Ergiebigkeit der wasserreichen Zone, namentlich der 
großen, kalten Quellen, nicht mehr bedeutend ändern 
wird. Es werden daher Schwankungen zwischen 700 und 
1150 Sek./? vorkommen. 

Die Unterschiede zwischen dem Maximum und Mini- 
mum können durch die Erweiterung der Eintrittswege 
vergrößert werden; ebenso können Verlegungen dieser 
Kanäle durch Setzungen und Einstürze im Innern des 
Gebirges ausgleichend auf die Ergiebigkeit wirken, 

9. Die großen Quellen der Wasserzone nächst 
Km. 4400 haben nicht den Charakter der Schlensenquellen. 
Deren ‚Wasser zirkulierte im Tunnelniveau vor ihrem 
Anstiche bloß vermöge der Erwärmung in den unteren 
Lagen durch die Gesteinswärme. Während die Ergiebig- 
keit der Schleusenquellen mehr oder weniger direkt von 
den atmosphärischen Niederschlägen beeinflußt wird, 
zeigen die in den Tunnel dringenden Wässer bloß eine 
einzige Jahresvariation, deren Maximun in den Juli, zur 
Zeit der Schneeschmelze, und deren Minimum in den 
April fällt. Dieses Anwachsen dürfte aus einem Steigen 
des Niveaus der unterirdischen Gewässer in den während 
des Niederwassers entleerten Kanälen herrühren; es ist 
somit das Resultat der Zunahme der Speisung. 

Auf der Nordseite waren bis Km. 7'300 die auf- 
tretenden Quellen von geringerer Stärke und enthielten 
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nahezu keinen Kalk, obgleich sie bei Km. 7'216 schon 
eine Temperatur von 51'8° aufwiesen. Die Härte betrug 
daselbst 0°5 bis 1%. In Km. 7'300 zeigten sich schon 
schwache Infiltrationen, weiche aus gipsigem Wasser be- 
stehen. Die Härte ist 96° mit mehr als 2 7 festen Rück- 
ständen pro Liter, 

Von Kn.8°400 an setzten die Quellen Ausschwitzungen 
von seidig glänzenden, gefleckten Schiefern und salzige 
Eitloreszenzen an den Wänden ab; der Geschmack der- 
selben war salzig und es zeigte deren große Härte einen 
starken Gipsgehalt an. 

Interessant ist speziell die Quelle in Km. 8849; 
dieselbe ergab: 

Gesamthärte 152°, bleibende Härte 146%, feste 
Bestandteile im Liter bei 150° 4378, caleiniert 4°199 g, 
2a sind Kalksulfate, der Rest Alkali- und Magnesiasulfate. 

Infolge der später eingetretenen, ziemlich horizon- 
talen Schichtung der kristallinischen Schiefer, die wenig 
durchlässig sind, durchfuhr man lange Strecken, ohne 
selbst eine feuchte Stelle zu treffen. Die später vorwiegend 
kalkige Zusammensetzung der durchfahrenen Gesteine 
und deren Spaltung und Löslichkeit ließen Einbrüche 
von Wasser befürchten, 

Bei Km. 10'063 begegnete man auch einer warmen 
Quelle von 20 Sek,/l, wodurch die maschinelle Bohrung 
unterbrochen wurde. Am 21. November 1903 traf man 
abermals eine warme Quelle von 50 Sek./?, welche an der 
rechten oberen Seite des Stollens austrat. Infolgedessen 
mußten die Arbeiten im Stollen neuerdings eingestellt werden. 
Die Beschaffenheit dieser beiden Quellen ist aus 
folgender Tabelle zu entnehmen : 
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Km | Temperatur Härte | Ergiebigkeit 8ek./t | 
10008 | 485-4900 a | w 
10:144 48 —49 00 166 50 

Man legte neue Leitungen zur Ableitung des 


Wassers, montierte 6 Turbinen mit Zentrifugalpumpen 
und errichtete im Parallelstollen in Km. 10'122, im Sohlen- 
stollen in Km. 10'129 Sicherheitstore, um bei einem er- 
neuerten Wassereinbruche die Stollen absperren und das 
Wasser rückhalten zu können, 

Die Stollenarbeiten selbst konnten erst am 20. März 
1904 wieder aufgenommen werden. 

Um an Gefälle zu gewinnen, ließ man ab Km. 10°144 
den Stollen, welcher bereits im Gegengefälle lag, mit 1%/,, 
ansteigen. 

Am 18. Mai desselben Jahres traf man in Km. 10:37 
abermals eine warme Quelle von 35 Sek.’ Mächtig- 
keit an. 

Nachdem die vorhandenen Pumpeneinrichtungen, 
respektive die vorhandenen Kräfte nicht mehr ausreichten, 
um die im Gegengefälle sich angesammelten Wässer zu 
beseitigen, schloß man die Sicherheitstore und gab den 
Vortrieb des Sohlenstollens von der Nordseite aus de- 
finitiv anf. 
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Hinter diesen Toren stante sich das Wasser und ! 
wurde in einer hölzernen Rohrleitung durch den eigenen | 
Druck rückwärts über den Kulminationspunkt geführt. 

Durch diese warmen Quellen erhöhte sich die Tempe- 
ratur wesentlich auch an den übrigen Arbeitsstellen, da 
zirka 90 Sek./! warmen Wassers durch den Tunnel floßen, 
welche der abgekühlten Luft wieder ungefähr 1350 Kalorien 
in der Sekunde zuführten. 

Im August 1904 traten auch auf der Südseite neue 
Schwierigkeiten auf. Das Gestein begann sehr brüchig 
zu werden, so daß man zumeist sofort einen Holzeinbau 
einbringen mußte. Am 6. September um 10 Uhr vormittags 
erschloß man vor Ort, 9110 m vom Südportal, eine starke 
Quelle, welche bedeutende Firstverbräche verursachte. 
Zu Beginn des Monats Oktober konnte eine direkte 
Messung dieser Quelle vorgenommen werden und wurde 
eine Menge von 61 Sek./! konstatiert. Dieser Wasser- 
zufluß zeigte eine Temperatur von 454° C, während die 
Temperatur des Gesteins bloß 42-5° C betrug. Zufolge 
dieses Wassereinbruches mußte der Vortrieb des Stollens 
neuerdings eingestellt werden, da die Fortsetzung der | 
Arbeiten ohne künstliche Kühlung der Luft unmöglich 
war. Für die Luftabkühlung wurde sofort eine Leitung auf | 
4520 m von Km. 4380 bis 8°900 vorgelegt und zwischen | 
Km. 9084 und 9100 in der Nähe der Angrifisstelle vor | 
Ort ein Querschlag ausgeführt, um die warmen Wässer 
nach dem Stollen II abzuleiten und dadurch den Einfluß 
derselben auf die Arbeiten im Tunnel I zu beseitigen. | 








Am 1. Jänner 1905 begegnete man vor Ört neuerdings 
einigen warmen Quellen, durch welche die mechanische 
Bohrung unterbrochen wurde, Um die warmen Wässer 
rasch nach den Parallelstollen ableiten za können, forcierte 
man den Querstollen zwischen Km, 9111 und 2'134 und 
setzte die Ventilationsleitung bis vor Ort fort, 

Am 6. Jänner war der Querstollen durchbrochen 
und es wurde am selben Tage die mechanische Bohrung 
wieder aufgenommen und bis zum 24. Februar 1905 fort- 
gesetzt, an welchem Tage um 7 Uhr 20 Min. früh der 
Durchbruch des Sohlenstollens erfolgte. 

Mit dem Durchbruch des Sohlenstollens war der 
wichtigste Teil des Werkes beendet. Es waren für diese 
Arbeit im Durchschnitt 2392 Tage notwendig, was einem 
täglichen Fortschritte von 825 m entspricht. 

An der Nordseite wurde am 1. August 1898 mit dem 
Richtstollen begonnen und mit Handbohrung ein täglicher 
Fortschritt von 1'94 m erzielt und in der Fortsetzung 
im Sohlenstollen 1:27 m. Am 22. November konnte mit 
der maschinellen Bohrung begonnen werden und man er- 
zielte mit der provisorischen Installation einen Tages- 
fortschritt von 3°7 m. 

An der Südseite begann man mit dem Sohlenstollen 
am 16. August und erzielte im Richtstollen mit Hand- 
bohrung und Pulver als Sprengmittel pro Tag einen 
Fortschritt von 0'48 m. 

Die weiteren durchsehnittlichen Tagestortschritte 
der Sohlenstollen sind aus folgender Tabelle zu entnehmen. 





Nordseite 


Durchschnittlich täglicher Fortschritt 


Stüdaaite 


Durchschnittlich täglicher Fortschritt 


Jahr _ 
pro Quartal Meter pro Jahr pro Wnartal Meter pro Jahr 

i uf II iv m I I In Iv m 

E HandSshrung = _ 
1898 | 548 >88 54 Bd 54 6 mit Palrer 65 a) 48 42 

1'0 mit Dynamit 
1R00 v3 bei Ad 42 4983 47 44 42 44 4-38 
1201 60 Dh al 67 61 a1 41 46 035”) 551 
1902 61 60 52 Di 55H o16*) vB 3} 55 38 | 
1908 Fl a 58 21®, 46 52 48 66 3A 2 | 
! 184 0A) 2.39 _ [u 48 12 46 038% 40 
1906 _ _ —_ 35 am 24. Februar erfolgte der Stellendurehbruch | 
"; la diesen Quartalen srfolgten größsre Wasserelubirbche. — Der Stollemquerschnitt betrug Ita Minfesum S9 mr, im Maximum Br mr, 


Der weitere Vortrieb des Sohlenstollens konnte erst Mitte 
Dezember mit Hand und am 20. maschinell wieder in 
Angriff genommen werden. 

Infolge der schwierigen Arbeitsverhältnisse wurde 
vom 3. bis 20, Oktober in sechs vierstündigen Schichten 
und vom 21. bis 30. November in vier sechsstündigen 
Schichten gearbeitet. Um die Arbeiter vor dem heißen | 
Wasser zu schützen, wurden seitwärts Bretter vorgelegt, 
an dem First ein förmliches Blechdach hergestellt und 
durch Zerstäuben kalten Wassers eine halbwegs erträg- 
liche Temperatur geschaften. In diesem @nartal mußte 
auch auf längere Strecken die bestehende Stollenbölzung | 
ausgewechselt und in freien Strecken eine Bölzung ein- 
gebaut werden. 





Hieraus ergibt sich als durchschnittliche Maximal- 
leistung für ein Quartal pro Tag und Ort 6°7 m Stollen- 
fortschritt, und für ein Jahr 6°I m. Die geringeren Fort- 
schritte an der Südseite hängen mit der großen Härte 
des Antigoriogneis zusammen. 

Der Durchbruch des Sohlenstollens vollzog sich wie 
folgt: 

Am 22. Februar wurde vor Ort bei Km. 9348 
ein Wasserzufluß an der Stollenschle beobachtet. Dieser 
Wasserauftrieb schien anzudeuten, daß der Ort des 
Sohlenstollens der Nordseite sich nicht mehr weit befinden 
könne, Um das Volumen der an der Nordseite hinter.den 
Sicherheitstoren aufgespeicherten Wässer zu verringern, 
wurde daselbst seit einigen Tagen eine energische Aus- 
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pumpung. der Wässer vorgenommen. Gleichzeitig wurden 
an der Südseite Vorkehrungen getroffen, um das Wasser 
darch den Parallelstollen abzuleiten, in dem an den Quer- 
schlägen in Km. 8'900, 9.100 und 9'160 provisorische 
Wehre zur Aufstellung gelangten. Nach dem Zusammen- 
treffen der beiden Scohlenstollen ergoß sich das Wasser 
in Strömen nach der Südseite ohne jeden weiteren Schaden 
zu verursachen. 

Nach der später erfolgten genauen Vermessung der 
Richtung, Höhenlage und Länge der Stollen, ergab sich 
eine Differenz der beiden Achsen horizontal gemessen 
von 202 mm, vertikal gemessen von 87 mm, und eine 
Kürzung der Länge von 79 cm. Daher kam es, daß bei 
der Bohrung der Durchbruch vorzeitig erfolgte und nur 
Ingenieur Herr Bacilieri demselben beiwohnte. Die 
übrigen Ingenieure, welche sich in Iselle befanden und 


an dem letzten Akte des Durchbruches des Sohlenstollens | 


teilnehmen wollten, wurden weiters noch durch eine Ent- 
‚ wachsenden Leistungen und steter Fürsorge für die Kussen- 


gleisung bei der Einfahrt in den Tunnel zurückgehalten 
und konnten erst gegen 9 Uhr vormittag einfahren. 

Die Resultate der Vermessung der Tunneltrasse 
können bei der bedeutenden Länge des Sohlenstollens 
von 19.729 m» und nun richtig gestellten Tunnellänge 
von 19.755°52 m, als außerordentlich günstige bezeichnet 
werden. 

Die Öffnung, die bei dem Durchbruche geschaffen 


wurde, war 2:6 m lang, 08 m weit und es war die Sohle | 


des nördlichen Stollensin der Deckenhöhe des Südstollens auf- 
gefahren, da, wie schon früher bemerkt wurde, wegen 
des Abflusses der Wässer, der Nordstollen bei den letzten 
Wassereinbrüchen in eine Gegensteigung von 1. ge- 
legt wurde, 

Beim Verlassen der Durchbruchstelle durch die Gäste 
kamen bedauerlicherweise zwei Unglücksfälle vor. Der 
kommerzielle Agent Herr Grassi ist einem Schlaganfall 
erlegen und der Inspektor der italienischen Regierung 
Herr Bianeo fiel in Ohnmacht und mußte in das Spital 
transportiert werden, wo er am 26. Februar morgens 
zwar wieder das Bewußtsein erlangte, aber am selben 
Tage um halb 10 Uhr abends verschied, 

Die Ärzte führten diese bedanerlichen Unglücksfälle 
auf die Einwirkung tödlicher Gase zurück. 

Bis Ende März wurde die mechanische Bohrung 
behufs Senkung der Stollensohle zwischen Kın. 9354 — 9450 
auf das normale Niveau fortgesetzt und nach Öffnung der 
Sicherheitstüren eine neue Trennungstür bei Km. 9350 
aufgestellt. 

Nach Durchführung dieser Arbeiten und Legung des 
Rollbahngeleises im richtigen Niveau wurde die Durch- 
schlagsfeier am 2. April 1905 festlich begangen. 








11 Uhr 55 Min. vor der eisernen Türe anlangten. Die 
Fahrt in den Tunnel gestaltete sich von der Nordseite 
aus, wo selır kräftig ventiliert und die Luft durch viele 
Wasserzerstäuber geküblt wurde, sehr günstig, denn erst 
in Km. 4°000 verspürte man die höhere Gesteinstemperatur, 
welche bis zum Eisentor auf 32° C stieg. 


(Fortsetzung folgt.) 


Finanzielle und statistische Übersichten 
über die Gebarungsergebnisse von Eisen- 
bahnbetriebs - Krankenkassen *) für das 

Jahr 1904. 

Vou Max Stein. 

I. 
Krankenkasse für Bedienstete und Arbeiter der k. k. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Die Verwaltung dieser Wohlfahrtsanstalt weist bei 
mitglieder in den letzten Jahren, d. i. seit ibrer durch die 
Mittel der Gesellschaft bewirkten Sanierung, recht günstige 
Gebarungsresultate auf. 


Die laufenden Einnahmen (Behräge und 


sonstige) betrugen K 617.648°93 
Die laufenden Ausgaben  __n 523.20 165 
der Gebarungsüberschuß daher K 94.447°28 
Hiezu kommen noch für Zinsen- 
eingänge . . u K 22.423°85 
abzüglich des Min derwertes 
' der Effekten im Betrages von K 4.953730 K 17.486°55 
was einen Gesamtüberschuß von K 111.933°83 


Das Programm für die Festlichkeiten war folgendes: | 2 


Sowohl von Domodossola als auch von Lausanne 
verkehrten am 2. April Früh Separatzüge nach Iselle, 
resp. Brig, von wo nach Einnahme eines kalten Früh- 
stäckes in den Tunnel um 10 Uhr 50 Min., resp. 11 Uhr 
10 Min. eingefahren wurde, so daß beide Züge um 


ergibt, 


Der Reservefonds betrug Ende 1903 . „ 521.360°50 
erreichte demnach durch den eben berechneten 
Vermögenszuwachs von 18°13°/, der Jahres- 
beiträge Ende 1904 ; K 638.294-33 


Die in den Ausgaben euthakenen ak und son- 
stigen Auslagen, also die Verwaltungskosten beliefen 
sich im ganzen auf K 1617°26, 

Von den im Rechnungsabschlusse aus- 
gewiesenen Zahlungen entfielen auf Leistungen 
über das gesetzliche Mindestmaß, d. i, anf 


die „Mebrleistungen“ 
a) für Angehörige (der Bahnw - K 17.84701 
db) „ Mitglieder 91.581°17 
zusammen . K 99.,428'18 


das sind 18'83°/, der Gesamtausgaben mit einer Steigerung 
von 14'77°/, gegen das Vorjahr (1903), 

Diese Mehrleistungen beziehen sich auf 358 Krankheits- 
fälle (über die 20, Woche hinaus bis zum Ablauf der 30,, 
bezw. 40. und 52, Woche), das sind 1'8%/, aller Krankheits- 
fälle mit 53.702 Krankheitstagen, das sind 1384 %/, aller 
Krankheitstage. Auf 1 Krankheitsfall kamen Mehrleistungs- 
kosten von K 27773, auf 1 Krankheitstag K 185. 

Die durchschnittliche Zahl der Kassenmitglieder betrug 

5.322, deren höchster Stand im Juni 26.538, deren niedrigster 

im Jänner 23.050; die Anzahl der geleisteten Arbeitstage 
7,697.763, das sind 304 durchschnittlich für jedes Mitglied. 


* ii dieser Rubrik veröffentlichen wir abermals in der 
Reihenfolge des Einulaufes die Gebarungsergebnisse nelst 
etwaigen bemerkenswerten Vorkommnissen bei diesen für die Eisen- 
babnen »0 wicbtigen Wohlfahrtseinrichtungen, 
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Von den Mitgliedern waren 12.157, das sind 48°), 
aller, krank und dienstunfähig und zwar im ganzen in 19.943 
Krankheitsfällen mit 387,990 Krankbeitstagen, 

Krankengeld wurde jedoch nur in 10.414 Kraukheits- 
fällen für 246.236 Krankentage bezahlt. 

Das Erkrankungsprozent (Fälle auf 100 
versicherte Mitglieder ohne Entbindungen) erreichte 78°80/, 


das Entbindungsprozent . . 13% 
die Morbilitätsziffer (auf ] versichertes 
Mitglied entfielen Krankheitstage einschließlich 
der Entbindungen) : P 15:32 
die darchschnittliche Dauer eines 
Krankheitsfallses (ohne Entbindungen) in Tagen ‚1945 


Zahl der Todeställe mit Beiträgen zu den Beerdigungs- 
kosten 252 = 0°995%/, (Mortalitätsprozent). 


Von den im Rechnungsabschluß ausgewiesenen Zahlungen 
entfielen auf Leistungen über das gesetzliche Mindestmaß, das 
ist anf die statutengemäßen „Mehrleistungen* 

«) für Mitglieder: 


‚ 1. an Kraukengeldern über die 20. Woche 


Auf je 100 dienstunfähige (kranke) Mitglieder kamen | 


etwas mehr ala 2 Todesfälle, 
Auf 1 Todesfall an En durch- 





schnittlich . . K 74.— 
Auf 1 versichertes Mitglied an Mitgliedsbeiträgen „ 16.26 
an gezahltem Krankengeld „ 12,35 

n Arztl,u. Heilmittelkosten „ 623 

an Gesamteinnahmen K 25.29 

„ Gesamtausgaben „ 20.86 

an Reservefondsquote . K 25.01 


Den bahnärztlichen Dienst besorgten auf den | 


1473 km betragenden Linien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn | 
96 Bahnärzte (hievon 1 Sanitütskonsulent), von diesen 11 | 


nur in ihrem Wohnorte. 

Anf einen bahnärztlichen Bezirk entfielen durchschnitt- 
lich 15°34 km mit 263 Kassenmitgliedern nebst 44 Ange- 
hörigen (Bahnwächterfrauen und -Kindern), zusammen 307 
Personen, 

II, 


Krankenkasse für die Bediensteten der k. k. priv. 
österr. Nordwest- und Süd-Norddeutschen Verbindungs- 
bahn, 


Die finanziellen Gebarungsergebnisse dieser Anstalt 
können bezüglich des Berichtsjahres 1904 gerade nicht als 
besonders günstige bezeichnet werden, da die Zunahme des 
Reservefonds auf den Betrag von K 29.837971 gegenüber 
der Tbesaurierung in der Höhe von K 38.413°01 des Jahres 
1903 herabsank. 

Die Mehrleistungen der Krankenkasse sind jedoch, ins- 
besondere an Krankengeldern, ferner zugunsten der Familien- 


angehörigen der Kassenmitglieder, der Ermöglichung von | 


Badekuren, der Gewährung von Bargeldunter- 





hinaus K 25.415'21 
; 2, an Krankengeldern über 60%, (und z zwar 
bis 660/,) . . n  11.077°80 
3. an Krankengeldern. während der Spitals- 
pflege über 30°/, (bis 66%.) ı K 89343 
Mehraufwand an Krankengeldern zusammen „ 37.38644 
4. an Beiträgen zu Beerdigungskosten „ 4.710°57 
5. » Kurkosten in Karlsbad, 
Franzensbad, Teplitz i. B., Pistyan, Boh- 
danetsch a, 5. w, (bis zu K 120, für 
193 Mitglieder) . . »„  19.406°51 
6. an Barunterstätzunngen (bis zu 
K 100, in 315 Fallen) © 2 2 2.2.2... 10.90— 
also für Mitglieder selbst imganzen K 72.423852 
db) für Angehörige der Mitglieder: 
1. an Kosten der freien ärzt- 
lichen Behandlung K 36 54077 
2. an Kosten für Heilmittel 
nm. del. . . » 45.33810 
3. an Kosten für Spitalsvor 
pflegung . . u 3.71580 
4. an Kurkosten in den er- 
wähnten Badeorten (für 
53 Angehörige) -. - - r 4.492 07 
5. an Kosten der Ferien- 
kolonie (vierwöchentlicher 
Aufenthalt von 90 Kindern 
in Falgendorf) . . = 5.136°33 
6. anKosten der Weihnachts- 
bescherung . . ri 300° — 
7. an Kosten der Kranken- 
wärteinnen : x >. 2.522,44 K 98.045°51 


Demnach für die Mitglieder uud deren 
Familienangehörigen zusammen 
das sind 47°20/, der Gesamtausgaben. 

Die für Kurkosten ausgewiesenen Beträge wurden bei 
der Revision am 14. April 1905 noch besonders (postenweise) 
geprüft und dabei festgestellt, daß der zu Kurzwecken be- 
willigte Kredit von K 21.874°58, ebenso wie der für die 
Barunterstützungen bestimmungsgemäß verwendet wurde. 

Bezäglich der statistischen Daten müssen wir 


K 170.469-03 


' abermals bemerken, daß der dem Rechnungsabschlusse und 


stützungen u. 3. w., als sehr beträchtliche hervorzuheben. | 
‘ Angaben enthält — denn von der Krankheitsstatistik etc. ist 


Die laufenden Einnahmen (Beiträge und 


Strafgelder) erreichten die Höhe von . K 366.430°50 


Die laufenden Ausgaben . .» 2 4 2000. 360,761 46 
der Gebarungsüberschuß daher nur K 5.669304 
Hiezu kommen noch für Zinsen K 26.717601 

abzüglich der Kurswertver- 

minderung der Effekten samt 

der Inventarabschreibung . „ 2.550694 „ 2421067 
was einen Gesamtüberschuß von K 29,87971 


ergibt (— 8°20/, der gesetzmäßigen Beiträge zur Krankenkasse). 
Der Reservefond betrug Ende 1903 . K 675.304°41 
stieg demnach durch den Vermögenszuwache 

Ende 1904 auf die Samme von K 705.184-12 
Die in den Ausgaben enthaltenen Ver- 

waltongskosten beziffern sich auf den 

für eine Betriebskrankenkasse beträcht- 


lichen Betrag von . K 


Vermögensnachweise angeschlossene „Bericht* nur aelır dürftige 


nirgends die Rede — 50 daß wir uns nur auf die Anführung 
folgender Zahlen beschränken müssen: 


Am 1. Jänner 1904 betrug der Mitgliederstand 14.139 

„31. Dez. 1904 „ . 14.137 

Im Durehsehnitte der 12 Monate R . . 14.608 

Anzalıl der Arbeitstage 4,680.336 
CHRONIK, 

Eisenbahn-Ball. Der Leiter des Eisenbahnministeriums, 

‘ Seine Exzellenz Geheimer Rat Ludwig Wrba hat das Prä- 


sidium des Eisenbahn-Balles, bestehend ans den Herren Karl 
Neblinger, Rudolf Ritter von Pisehof, Adolf Janisch 
und Charles Ritter von Barry in Audienz empfangen und über 
deren Bitte das Protektorat des Montag, den 5. Februar 1906 
in den Soflensälen stattfindenden 32, Eisenbabn-Balles über- 


6.382°23 | nommen. 


Vereinfachung der Verkehrsteilungsgrundsätze. 
Die Verhältnisse, welche zwischen den Eisenbahnen infolge 
der Leitung des Verkehres über mehrere Weges entstehen, 
sind mit der Zeit derartig kompliziert geworden, daß man 
mit vollem Rechte von einer Hypertrophie des Kartellwesens 
sprechen kann. Dies gilt sowohl von den Vereinbarungen, 
welche dieses Leitung und fernerhin die Abrechnung regeln 
im rein formalen Sinne, als auch von den meritorischen Grund- 
sätzen, nach welchen jede Verwaltung sich den höchstmöglichen 
Anteil am Verkeshre sichern will. 

Die Verhältuisse sind im Deutschen Reiche in den 
letzten Jahren soweit gediehen, daß sogar in den Volkaver- 
tretaungen Rekriminationen gegen einzelne Staatsbahnverwal- 
tungen erhoben wurden, deren Tenor dahin ging, daß durch 
absichtliche Umleitungen die Interessen anderer Verwaltungen 
schwer geschädigt warden. Nach mannigfachen Schwankungen 
und Verhandlungen sind im Laufe des letzten Jahres zwischen 
den deutschen Verwaltungen nun neue Grundeiitze über die 
Teilung und Leitung des Verkehres vereinbart worden, welche 
geeignet sind, eins neue Ära im Kartellwesen herbeizuführen. 
Diess Grundsätze sind so wichtig und bedentungsvoll, daß 
wir sie im folgenden der Hauptsache nach wiedergeben, weil 
wir der Meinung sind, daß sie auch auf die Verkehre Öster- 
reichs-Ungarns mit Dentschland mannigfach einwirken werden. 

Es sollen schon in einzelnen Verbänden Anträge vor- 


liegen, diess Grundsätze womöglich auf diese direkten Ver- | 


kehre auszudehnen, die allerdings unserer Meinung nach, #0 
lange anf keinen Erfolg zu rechnen haben werden, als in 
Österreich Privatbabnen bestehen, deren Interessen bei solchen 
Grundsätzen naturgemäß nicht gewahrt werden künnen. 


Die neuen deutschen Grundsätze sind folgende: 

1. Die Leitung erfolgt im ganzen Jahre nur über 
einen u, zw. den wirtschaftlich leistungsfähig- 
sten Weg, der nicht immer der kürzeste zu sein braucht, 
Welcher Weg als der wirtschaftlich leistungsfähigste zu gelten, 
und welcher — bei Vorbandensein mehrerer solcher Wege 
— den Verkehr zu bedienen hat, entscheiden die beteiligten 
Verwaltungen im gegenseitigen Einvernehmen, Alle riebtungs- 
weise oder nach Zeitabschnitten wechselnden Leitungen, ferner 
alle internen deutschen Gemeinschaften und Entschädigungen 
kommen ab 1. Juli 1905 in Wegfall, da es nur mehr einen 
berechtigten Weg, den Fahrweg, gibt. 

2. Umwege von mehr als 20°, der kürzesten Ronte, 
von Knoten zu Knoten gerechnet, gelten in den deutschen 
Wechselverkehren als unwirtschaftlich; sie sind daher. ab 
1. Juli 1905 ohne Entschädigung zu beseitigen. Soweit also 
künftig nicht über den kürzesten Weg gefahren wird, ist 
stets dieses Umwegsgrenze einzuhalten. 

3. Der Auslandsverkehr wird auf dentschem Gebiete 
stets in gleicher Weise geleitet wie der Ortsverkehr der je- 
weiligen deutsch-österreichischen Grenzübergangsstation. 

4. Bei Stationen mit riinmlich getrennten Bahnlıöfen 
findet keine Gleichstellung der Frachtsätze statt. Die Sätze 
werden vielmehr für jeden Bahnhof selbständig ermittelt, 
geradeso als ob es sich nm verschiedene Stationen handeln 
würde. Bei Gemeinschaftsstationen erhält nar diejenige Ver- 
waltung direkte Frachtsätze, deren Station den Tarif angibt, 

5. Die Tarifbildang soll nicht zu einer Schädigung der 
am Fahrwege beteiligten Verwaltungen führen, namentlich 
bei Gewährung außergewöhnlicher Ermäßigungen auf einzelnen 
Strecken aus wirtschaftlichen Erwägungen oder zur Bekämp- 
fung des Wasserwegen. 

6. Der Umkartierungsverkehr soll durch fortschreitende 
and ehetunlichste Ergänzung der direkten Tarife nach Möglich- 
keit eingeschränkt werden. Die Gewährung besonderer aus- 
nabmsweiser Ermäßigungen soll daher möglichst nur im Wege | 
der direkten Tarife erfolgen. 


7. Der Geldansgleich zwischen den innerhalb der 
20°/,igen Umwegsgrenze vorhandenen transportberechtigten 
Wegen soll durch gebietsweise Verkehrsbeteiligung so welt 
als möglich vermieden werden. Nur wo dies nicht möglich 
ist, ‘soll ein Geldausgleich in Verbindung mit der Frachtver- 
teilung stattinden, indem dem ablenkenden Wege nur die 
möglichst niedrig zu bemessenden, über den fahrberechtigten 
Weg berechneten Transportkosten und der ganze Reingewinn 
diesem letzteren Wege zugewiesen wird. 

Die Vorteile dieser 100°/,igen Naturalbedienung kommen 
allen Verwaltungen zugute, hervorzuheben sind: 

1. die Erzielung eines rascheren Wagenumlaufer, dio 
besonders zu Zeiten des großen Wagenbedarfes von größter 
Wichtigkeit ist; 

3. die Vereinfachung der Abfertigung in den Versand- 
und Übergangsstationen, die Erleichterung der Zollbehandlung 
an der Grenze infolge der gleichmäßigeren Abwicklung des 
Verkehres; 

3. die Möglichkeit, direkte Güterkurse einzurichten, den 
Gäterzugsfahrplan rationell zu gestalten ; 

4. die ]00%/,ige Leitung verbürgt eine gleichmäßige 
Transportdaner (nicht wie heute, indem Unterschiede bis zu 
8 Tagen und selbst darüber in der Befürderungszeit über die 
verschiedenen Wege vorkommen); 

5. es wird eine wesentliche Einschränkung der Trans- 
portkosten erreicht: 
| 6. ergeben sich iu tarifarischer Hinsicht wesentliche 
Vereinfachungen bei der Aufstellung der Leitungsvorschriften, 
der Anteilstabellen, und der hente besonders verwickelten und 
teuren Abrechnung. Insbesonders wird der Geldausgleich (die 
| Kartellabreehnung) im großen Umfange ganz entbehrlich. 


Eisenbahntruppen. „The Royal Engineers Journal 
‚ Chatom* veröffentlichte vor kurzem eine Studie tiber die Or- 
ganisationen der Eisenbabntrappen, am die zu schaffende ge- 
eigneteste Organisationsform derselben für Englaud und Indien 
festzustellen, Um hiefür eine Grundlage zu gewinnen, werden 
die Eisenbahnarmeen einzelner Staaten hinsichtlich ihrer Or- 
‘ ganisation besprochen, Als Zweck der Eisenbahntruppen auf 
; dem Kontinente überhaupt wird der Betrieb bestehender, wenn 
‚ aach teilweise zerstörter Bahnen im feindlichen Lande hin- 
gestellt, wobei die Verwendung einheimischen Personals wegen 
feindlicher Gesinnung der Bevölkerung ausgeschlossen erscheint. 
Deutschland besitzt eine Eisenbahnbrigade, bestehend aus drei 
Regimentern mit nahezu 4000 Mann. Die Zahl derselben kann 
im Kriege durch Heranziehung von im Staatseisenbalindienste 
befindlichen Reservemännern vervierfacht werden. Frankreich 
besitzt bloß ein einziges Eisenbahnregiment. Außerdem gibt 
, es freiwillige Eisenbahndetachements, welche durch Anwerbung 
unter den dem Zivilstande angehörigen Eisenbahnbedieusteten 
der hauptsächlichsten Linien gebildet werden. Es gibt sechs 
Detachements mit je 1300 Mann. Die russische Armee hat 
vier Eisenbahnbataillone, welche den Betrieb der transkaspi- 
schen und der zentralasiatischen Bahn versehen. Für England 
wäre im Falle eines Angrifies die Stellung des gesamten zivilen 
Eisenbabnpersonales unter militärischem Oberbefehl die ge- 
eignetste Maßregel, Überdies sei die Errichtung von drei oder 
vier ständigen Eisenbahnkompagnien notwendig, deren Aufgabe 
. Herstellung und Erhaltung von Festungs- und Belagerungs- 
eisenbahnen sei. In Indien, wo unter Umständen der Schutz 
der Nordwestgrenze in Betracht käme und die Verteidigungs- 
linie 400 Meilen vor oder hinter der gegenwärtigen Grenze 
zu errichten sei, müsse Vorsorge getroffen werden, um einen 
größeren Eisenbahnbaun in kurzer Zeit zu bewältigen. Nachdem 
man mit der Verwendung einheimischer Bevölkerung beim Bau 
‚ rechnen könne, sei der dem französischen Systeme zugrunde 
liegende Gedanke, welcher die Heranziehung des zivilen Per- 

| sonales im großen Maßstabe gestatte, nachahmenswert. 








u Ab 


Schweizerische Drahtseilbahnen. Seit der Eröfinung 
der ersten schweizerischen Drahtseilbahn Lansanne-Onchy, 
welche am 16. März 1877 dem Betriebe übergeben wurde, 
ist nach dem „Bund“ in der Schweiz im Durchschnitt jedes 
Jahr mindestens eine Drahtseilbahn gebaut worden. Mit den 
gegenwärtig im Ban begriffenen Seilbahnen Locarno-Madonna 
del Sasso im Kanton Tessin und Muottas-Muraigl im Kanton 
Granbiinden steigt die Zahl der schweizerischen Drahtseil- 
bahnen mit fahrplanmäßiger Personenbeförderung auf 33. Nach 
der Reihe ihrer Entstehung aufgezählt, verteilen sich dieselben 
auf 10 Kantone wie folgt: 

Bern neun: 
Bahn (1885), Biel-Magglingen (1887), Beatenberg-Bahn (1889), 
Lauterbrunnen - Grätsch (1891), Biel - Leubringen (1898), 
Reichenbach-Bahn (1899), Gurten-Bahn (1899), St. Immer- 
Sonnenberg (1902). 

Waadt sechs: Lausanne-Öuchy (1877), Lausaune-Gars 
(1879), Territet-Glion (1883), Cossoney-Gare (1897), Lansanne- 
Signal (1899), Vevey-Pelerin (1900). 

Tessin drei: Lugano-Bahnhof (1886), Salvatore-Bahn 
(1890), Locarno-Madonna del Sasso (im Ban). 

Unterwalden drei: Bürgenstock-Babn (1888), Stanser- 
hornbahn (1893), Engelberg-Hotel-Terasse (1905). 


Gießbach-Bahn (eröffnet 1879), Marzili- | 





Zürich drei: Zürichberg-Bahn (1889), Dolder-Bahn | 


(1835), Rigiviertel-Bahn (1901). 


St.Gallen drei: Ragaz-Wartenstein (1892), St. Gallen- | 


Mühleck (1893), Rheineck-Walzenhausen (1896). 

Luzern zwei: Gütsch-Bahn (1884), Kriens-Sonnen- 
berg (1902). 

Graubündenzwei: Schatzlap-Bahn (1899), Muottas- 
Muraigl (im Ban). 

Freiburg eine: Neuve ville-St. Pierre (1899) und 

Neuenburg eine: Eelnse-Plan (1890). 

Die 33 schweizerischen Drahtssilbahnen haben zusammen 
eine totale Betriebslinge von 30°039 m, woraus sich auf 


eine Bahn eine mittlere Länge von 910 m ergibt. Die mitt- | 


lere Bahnneigung beträgt 31°64%/,. Die grüßte Länge hat die 
Stanserhorn-Babn mit 3913 m in drei Sektionen, 
die im Bau begriffene Muottas-Moraigl-Baln mit 2201 m, die 
Neuve-ville-St. Pierre-Bahn in Freiburg hat eine Länge von 
122 m und die kürzeste schweizerische Seilbahn ist die 
Marzili-Bahn in Bern mit einer Länge von 106 m. Die größte 
mittlere Neigung hat die dritte Sektion der Stanserhorn-Bahn 
mit 56°5°/,, die Lauterbrunnen-Grütsch-Bahn hat eine mittlere 
Neigung von 55°50/, und die kleinste mittlere Neignug hat 
die Lausanne - Onchy - Bahn mit 6°9°/,. Die größte in der 


Schweiz vorkommende Seilbahnneigung befindet sich in der | 


dritten Sektion der Stanserhorn-Baun und beträgt 62°,,. Die 
höchstgelegene von den bis jetzt im Betriebe stehen- 
den schweizerischen Seilbahustationen ist Schatzalp mit einer 
Höhe von 1864 m ü. d. M. Die Station Stanserhorn liegt 
1848, Rheineck 404 m und Lugano 280 m ü. d.M. 13 Seil- 
bahnen haben als Betriebssystem Weasserlast, 


Kraftübertragung. 

Mit den 33 Seilbahnen können gleichzeitig, d. h. von 
Berg zu Tal oder umgekehrt, insgesamt 1220 Personen be- 
fördert werden, u. zw. 920 anf Sitzplätzen und 300 auf Steh- 


plätzen. Den größten Wagen hat die Gurtenbahn mit 30 Sitz- 


und 30 Stehplätzen, der Wagen der Beatenberg-Bahn enthält | 
‘ sehr wertvolle, zahlreiche Geschäftsnotizen beigefügt. 


50 Sitzplätze, der Wagan‘der Nenye-ville-St. Pierre-Bahn hat 
10 Sitz- und 10 Stehplätze und am wenigsten Raum bietet 


zerischen Seilbahnwagen sind mit einer automatischen Sicher- 


zwei werden | 
direkt mit Turbinen angetrieben und 18 mittels elektrischer | 





heitsbremse gegen Seilbrach ausgerüstet, Die 33 Seilbahnkabel | 
haben zusammen eine Bruchfestigkeit von 1329 t, denen eine | 


größte normale Seilbelastung sämtlicher Bahnen von 133 t 


gegenübersteht. Dividiert man nun die totale Bruchfestigkeit 
durch die totale Seilbelastung, so erhält man als mittleren 
Sieherheitsgrad für die schweizerischen Seilbahnkabel die Zahl 
10. Es ist klar, daß bei einem so hohen Sicherheitsgrade ein 
Seilbruch sozusagen ausgeschlossen ist. 

Der mittlere Kabeldurchmesser beträgt 28°4 mm. Das 
dickste Kabel der bis jetzt im Betriebe stehenden Bahnen 
hat die dritte Sektion der Stanserhorn-Bahn mit einem Dureh- 
messer von 36 mm, die Territet- Glion-Bahn hat ein Kabel 
von 347 mm Durchmesser; die Dolder- und die Gießbach- 
Balın handen Kabel von 22 mm Durchmesser und das dünnste 
Kabel hat Cossoney-Gare mit einem Durchmesser von 17 mm, 

Die mittlere zulässige Fahrgeschwindigkeit beträgt 1’64 m 
per Sekunde. Am schnellsten fahren die Wagen der Lausanne- 
Ouchy-Bahn mit 4 m per Sekunde, Lausanne-Gare hat 3 m 
mittlere zulässige Fahrgeschwindigkeit, die Dolder-Bahn 2'8, 
Eclase-Plan 104 und die kleinste Fahrgeschwindigkeit haben 
die Salvatore- und die Lauterbrunnen-Grätsch-Bahn mit ] m 
per Sekunde. 


Eine Berninabahn. Von einem Schweizer Konsortium 
wird eine Berninabalın geplant, welche etwa im Jahre 1907 
fertig gestellt sein soll, Dieselbe verbindet auf kürzestem 
Wege das Engadin mit dem Veltlin, Sie beginnt bel Sankı 
Moritz, führt über das vielbeauchte Pontresina nach dem 
Morteratschgletscher, bietet Gelegenheit zu einer Diavolezza- 
tour von den Bermninahäusern aus, erreicht beim Berninahoapiz 
eine Höhe von 2238 m, und gelangt — im ganzen 60 km 
lang —- an verschiedenen anderen Stationen vorbei nach 
Tirano in Italien. Die Balın bildet anf diese Weise ein Binde- 
glied zwischen der Albulabahn und dem Mailiinder Anschluß; 
während jetzt die Frequenz der Berninaroute in den vier 
Sommermonaten nur 25.000 Reisende beträgt, dürfte naclı 
Erstellung der neuen Bahn die Zalıl auf 175.000 anwachsen, 
da sicher auch ein großer Teil des Malojaverkehrs sich hieher 
ziehen wird. Da die Balın dem Tonristenverkehr dienen soll, so 
ist eine stündliche Zugfolge geplaut; außerdem sollen beim 


ı Bau Tunnels möglichst vermieden werden, so daß man von 
dann folgt | den schönen freien Wagen ans einen herrlichen Naturgenuß 


! haben wird. Der Betrieb wird elektrisch sein, 


der Strom 
wird aus dem an der Strecke gelegenen Elektrizitätswerk in 
Brusio entnommen werden. 


LITERATUR, 


Niederösterreichisecher Amtskalender 1906. Preis 
K 4.—. Von diesem weitbekannten und wegen seiner großen 
Vorzüge beliebten Jahrbuche iet nun der XLI. Band erschienen. 
Darchaus auf authentische Quellen gestützt, ist derselbe wie 
alle seine Vorgänger mit den größten Gewissenhaftigkeit 


‚ redigiert und sind alle Veränderungen bis zum Redaktions- 


schlusss berücksichtigt worden, Für Elsenbahnbeamte sind von 
besonderem Interesse: Der vollständige Personalstand des 
Eisenbahnministeriums, der Eisenbahnbau-Direktion, der General- 
Inspektion der österreichischen Eisenbahnen, des Staatseisen- 
babnrater, der Staatsbahndirektion Wien mit den Bahnbetriebs- 
ämtern, eine Übersicht aller anderen Staatsbahndirektionen 
gleichwie alle Eisenbahnunternehmungen mit dem Sitze in 
Wien, einschließlich der Lokalbahnen mit ibren Funktionären, 
das Schema der Gehalts- und Quartiergelder der Beamten der 
österreichischen Staatsbahnen ate. Außerdem sind für jedermann 
Der 
Amtskalender ist daher, sowie in früheren Jahren ein nnent- 


der Marzili-Bahnwagen mit 14 Sitzplätzen. Sämtliche schwei- | bebrliches Nachschlagebuch für jeden Beamten. 


Handbuch der Volkswirtschaftslehre. Von Alfreil 
Marshall. I. Bd. Aus dem Originale übersetzt von Hugo 
Ephraim und Arthur Salz. Stuttgart und Berlin 1905, J. G. 
Cotta’sche Buchbandinng Nachfolger, 


—_ 16 — 


Bei der großen Anzahl von in deutscher Sprache ge- 
schriebenen Werken über diesen Gegenstand hat eine Über- 
sotzung eines derartigen Buches den Zweck, die Kenntnis 
einer fremden Auffassung und fremder volkawirtschaftlicher 
Verhältnisse zu fördern, Dies sowie die Universalität Marehalle— 
universell gegenüber den bisher erzielten Resultaten der 
Wissenschaft und der Wissenschaft anderer Nationen — sind 
Vorzüge des in Rede stehenden Buches, welches sich zum 
großen Teile jedoch nicht mit Volkswirtschaft, sondern mit 
Volkswirtschaftspolitik beschäftigt. Im übrigen können die 
bei uns gangbaren Werke den Vergleich mit dem Marshull’schen 
leicht in jeder Beziehung aufnehmen, Dr. W, 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht über die am 19. Dezember 1905 stattgefundene 
Clubversammlung. Der Vorsitzende, Präsident Exzellens Dr. von 
iR begrüßt die zablreich besuchte Versammlung wit folgenden 

orten: 

Ich beebre mich, Ihnen folgende gesebäftliche Mitteilungen 
zu machen: 

Ich mache nochmals anf die morgen, präzise 1/3 Uhr abend+ 
im Wiener Kaufmännischen Verein (Festsaal), I. Jobannergasse 4 
stattündende Dilettanten-Theater-Vorstelluug aufmerksam. Saison- 
karten haben Giltigkeit. Einzelkarten werden nur bis 20, Dezamter, 
12 Uhr ausgegeben, 

Weiters wiederhole ich, daß die diesjährige Silveaterfeier 


unter Beteiligung von Damen am Donnerstag, den 28. Dezember, | 








8 Uhr abends stattfindet. Zu dieser Feier haben hervorragende Kunat- | 


kräfte ibre Mitwirkung zugesagt, 

Die nächste Cinbversammlung fndet um Dienstag, den 
2. Jänner 1906 statt. In dieser wird Herr Bruno Ritter v. Euderes, 
k. & Ober-Ingeniear im Eisenbahnministeriom einen Vortrag mit 
Lichtbildern, zu dem auch Damen Zutritt haben werden „über den 
fernen Westen“ halten. Dieser Vortrag ist als Fortsetzung seines in 
unserem Club am 7. Februar d. J. unter dem gleichen Titel gehaltenen 
Vortrages gedacht, 

eute hält Herr Karl Sigmeth, Direktor-Stellvertretar der 
königl. nugar. Stantsbahnen einen Vortrag: „Liber die Hohe Tätra®, 
und wird seinen Vortrag durch Lichthilder erläutern. 

Der Vortragende zeigte, wie sich das Granitmas-iv der Hohen 
Tätra plötslich und unrermittelt aus der Zipser Hochebene zu 2668 m 
absoluter und 2000 m relativer Höhe erhebt und bot dadurch ein 
imposantes Bild dieses Hochgebirges. Die geologischen und topo- 
grapbischen Verhältnisse kurs berührend, führte uns der Vortragende 
zum Üsorbaer Sees zum Popper- und Hiuzen-See, und auf die Meer- 
augenspitze, dem schönsten Aussichtspunkt der Hoben Tätra, von wo 
man der Hochgebirgswelt »0 recht ins Herz hineiusieht. Liängs der 
Touristenstraßbe wanderten wir dann ins Felkaer-Tal auf den Pol- 
nischen Kamm und ins wildromantische Poduplaszkytal mit seinen 
in wilden Felsenkesseln gelegenen Hochseen. 

Nach Besichtigung der Tätrafüred führte uns der Vortragende 
ins Kohlbachtal mit seinen Wasserfällen und über Tätra-Lomnitz und 
Matlärbäza zum reizend gelegenen grünen See, in dessen klaren 
Fiuten sich der Karfunkelturm spiegelt. Von Barlangliget wanderten 
wir auf die Nordseite der Hohen Tätra zum Fischsee uud zum Meer- 
ange, um dann den wildromantischen Duvajeezdurebbruch zu durch- 
fabren und der einzig dastehenden Dobsinser Eishöhle wit ihrer 
feenhaften Unterwelt unseren Besnch abenstatten. 


Besonders interessant war die Vorführung der Bilder, welche | 


sich mit dem Wintersport in der Hohen Tätra befaßten und zeigten, 
das Tätrafüred und Tätrs-Lommitz getrost den Wettbewerb mit den 
alten schweizerischen Winterkurorten aufnehmen kann. 

Der Vortragende lad zum Schlusse die Zuhörer ein, im nächsten 
Sommer recht zahlreich die Hohe Tätra aufzusuchen, welche von 
Wien aus durch das schöne, an malerischen Burgruinen reiche Wag- 
tal »0 leicht zu erreichen ist. 

Dem Vortragenden wurde einmütiger Beifall gezollt, der in 
den Dankesworten des Herrn Prüsidenten beredten Ausdrack fand. 

Der Schriftführer: Ober-Iugenienr B. Kriser. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate Dezember 1905. 
Ausgpetreten sind: 


Die Herren wirklichen Mitglieder: Frauz Körting, | 


ÖOber-Inspektor, Albert Pauer, Öber-Inspektor i. P. in Graz 








und Heinrich Münch, Ober-Rerident der k. k. österr. Btaatabahnen; | 
Adolf Baron Sensen, Vorstand-Steilvertreter den k. &, Balınamtes; | 
Dr. Julias Vollhofer, Konzipist der k. k. priv. Kaiser Ferdinauds- | 


Nordbaha; Emil Karpelles, Adjunkt der k. k. priv, Südbahn- 
Gesellschaft; Alfred Ritter von Pischof, k. k. Banrat, beh. antori- 


sierter und beeideter Ban-Ingenienr, Ban-Unternehmer in Birnbaum; | 


Wilhelm Klanber, Ingenieur. 


Gestorben sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Josef Krämling, 
kaie, Rat, Ober-Inspektor, Vorstand der Bahnerhaltungs-Sektion Ischl ; 
Eudolf Lamatsch, Inspektor und Strecken-Chef der priv. Österr.- 
nngar. Stants-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Neu beigetreten sind: 

Als wirkliche Mitglieder die Herren: Lorenz Dobringer, 
Karl Glinste, Melchior Holegethan, Heinrich Peschka, August 
Rosenberg und Alois Treffensched], ku. k. Hauptleute im 
Eisenbahn-Burean des k. u. k. Generalstabes; Franz Mussak, k.n.k, 
Hanptmann, Eisenbahnlinienkommandant beim 11. Korps in Lemberg; 
Johann Ribancek, k.u.k. Militär-Intendant im Eisenbahn-Bureau 
des k. n. k. Generalatabes ; Iugenieur Erwin Libotzky, Ober-Inspektor 
und Werkatätten-Chef der priv. üsterr.-ungar. Stants-Eisenbahn- 
Gesellschaft; Norbert Lasnanasky, Aapiraut der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn; Emanuel Mannaberg, Burean-Vorstand der 
k. k, priv, österr. Nordwestbabn; Ingenieur Karl Klein, Aspirsut 
der k. k. österr. Staatsbahnen 

Stand mit Ende 1905: 684 wirkliche, 32 unterstützende und 
3 korrenpondierende Mitglieder. 


Neue Begünstigung. *) 


„Stefanie“, Import- und Exporthaus für SchaittbIamen und 
Blätter 300/,. 


Änderung einer Begünstigung. 
Die Firma J, N. Reithoffer, Gummiwaren, I Herren- 
ra und VI. Mariebilferstaade 115 hat die Begäustigung auf 50% 
reduziert. 





Richtigstellung einer Begünstigung. 

Die Besitzerin des Beamtenheims „Eichhansen“ in Karlsbal, 
Frau Karola von Nestl-Eichhausen, welche dieses Heim durch 
verschiedene Adaptierungen bedentend vergrößert bat, gewährt eine 
20% ige Ermäßigung von den normalen Zimmerpreisen, und zwar: 
Von K 12°— bis 365°— für ein im I, Stock gelegenes Zimmer (je 
nach 1 bis 2 oder 3 Betten), und von K 10r— bis 29° — für ein im 
11. Stock gele Zimmer, Im zeitlichen Frühjahre und im Herbste 
sind diese Preise noch beientend niederer, 








Aufgehobene Begünstigung. 


Die Direktion der „Wiener Urania“ I. Wollzeile 84, hat ab 
1. Jänner 1906 bis auf weiteres die Begtiostignng zurückgezogen. 


*, Wirersuchen ron diesen neuan, sowie von allan bisherigen Begfiustigunngen 
bei jeder stoh bietonden Gelegenheit Gebrauch zu machen und erantuell auf die 
Begümstigungen Bezug babenden Wünsche und Raklamationen dem Clabsskretariat 
briefich bekanutzugsben. 











Schriften über Verkehrswesen. 


Horausgegsben vom Olub österr, Bisenbahn - Beamten. 
Verlag von Alfred Holder, Wien, I. Boteoturmatzaäs 13, 


Reihe I. Euthält Sunder-Abdrücke nmfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Eisenhahn-Zeitung“. 


Reihe Il. Enthält selbständige Werke, 
stellungen ganzer Gebiete. 


Bisber sind erschienen : 


Reihe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rauk, 
Inapektor der k. k. priv. österr. Nordwestbahn. Ladenpreis K 1.60. 

8. Heft; „Die Sicherungsanlagen der Wiener Stadtbahn‘, 
Von Hngo Koestler, k. k. Ober-Banrat. Ladenpreia K_1.20, 

8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
reiohs‘‘. Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Prirvat- 
babnen. Von Oskar Lesder und Dr. Heinrich Rosenberg. 
Ladenpreis K. 120, 

4, Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V.G. Bosshardt. Ladenpreis K 140. 

5, Hatt. „Das Lokalbahnwesen In Österrelch“. Von Karl 
Paacher, k,k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1%, 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ mul 
moderne Gesichtspunkte tür deren Ausniltzung. Von Eduard 
Zanantoni, k, k. Oberstleutnant im Generalstabakorps. Laden- 
prein RK — Mm. 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘. 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 180, 

ii, Reihe, Band 1: „Das österreichisch-ungarische und internationale 
Eisenbahn-Transportrecht“. Von Dr. Franz Hilscher, Burenu- 
Vorstaudatellvertreter der k, k. priv. Kaiser Ferdinanda-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5.20. 

Das Clubsekretarist vermittelt den Bezug dieser Werke, 


Monographien oder Dar- 











Eigentam, Herausgabe und Verlag des Clab 
österr. Eisenbubn- Beaniten. 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Fraus 


Druck von R,. Spies & Co, 


Hilscher. Wien, V, Bezirk, Straußengasse Nr. 18. 


K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn. 
Roexpedition von Zucker aller Art in Kolin. 


Mit Giltigkeit vom 1. Jänner 1906 bis auf Widerruf, längstens 
jedoch bis Ende Dezember 19.6, wird für Zucker der Position Z 15 
der Güterklassitikation im Tarife Teil I, vom 1. Juli 196, als Fracht- 
gut bei Fraehtzahlung ınindestens für 10.000 kg für den Frachtbrief 
und Wagen von Stationen der Strecke Golö - Jenikau bis inklusive 
Sedletz-Kuttenberg nach Aussig Ö. N.- W.-B., Dobrowitz, Neubydschow, 
Wikawa und Prag 0. N.-W.-B., sowie von ‘den Stationen der Strecke 
Nimburg Ö. N.-W.-B. bis inklusive Königgrätz nach Sedletz-Kutten- 
berg, Caslau, Wrdy-Butitz und Zleb und von Wrdy-Buöitz nach Aussig 
Ö. N.-W.-B. und Neubydschow oder umgekehrt die Reexpeditions- 
begüustigung bei Einlagerung soleher Sendungen in dem Lager- 
hause der Filiale der Prager Kreditbank iu Kolin bewilligt. 

Die Reexpeditionsfrist beträgt 12 Monate, vom Tage des Ein- 
lagerns der Sendung in dem genannten Lagerhause an gerechnet. 

Für jede der reexpedierten Sendungen wird eine Reexpeditions- 
gebühr von 6h (sechs Heller) für 100 kg berechnet, 

Im übrigen sind für die Reexpedition die im Anhange I zum 
Tarife Teil, Abteilung B enthaltenen Bestimmungen über die Be- 
handlung und Verrechnung solcher Güter, welche in den Lager- 
häusern der österr,-ungar. Monarchie eingelagert und daselbst re- 
expediert werden, maßgebend. 


Elbeumschlagsverkehr mit Westösterreich. 
Druokfehler-Beriohtigung. 


In dem vom 1. Jänner 1906 giltigen Nachtrag I zum Elhe- 
umschlagstarif für Westösterreich vom 1. Februar 1905 hat der auf 
8. 15 des Ausnahmetarifes Nr. 4 C (Düngemittel ete,) für die Relation 
Aussig Landungsplatz-Klattau enthaltene Frachtsatz statt 6 Pfenuige 
richtig „56 Pfennige“ zu lauten. 

K. k. österreichische Nordwestbahn 
namens der beteiligten Verwaltungen. 





Elbeumschlagsverkehr mit Westösterreich. 


Druokfehler-Beriohtigung des Tarifnaohtrages I. 


In dem vom 1. Jänner 1906 giltigen Nachtrag I zum Elbe- 
umschlagstarif fr Westösterreich soll es in der auf 8. 17 bei dem 
Ausnabmetarif Nr. 7, Papier unter *) enthaltenen Anmerkung statt: 

„des Ausnahmetarifes 9A* richtig „des Ausnahmetarifee Nr. 7 A 
heißen. 

Ferner soll die zu dem Ausnahmetarife Nr. 30 (Bleiweiß) im 
Rückvergiitungswege gehörende Fußnote auf 8. 24 des Nachtrages I 
riehzig lauten: 

„Für Bleiweiß und Zinkweiß zur Durchfuhr durch das deutsche 
Zollgebiet ermäßigen sich die Frachtsätze für Dresden—Elbkai je um 
25 Pfennig für 100 kg.“ 

K. k. priv. österreichische Nordwestbahn 
namens der beteiligten Verwaltungen, 


Eröffnung der norm rigen Lokalbahn Renutte— 
Schönbiohl— Relchsgrenze, 


Am 16. Dezember 1905 wurde die Lokalbahn Reutte—Schön- 
bichl—Reichsgrenze mit den Stationen Reutte und Fils und den 
Haltestellen Pfach, Musan, Ulrichsbrücke, Schönbich] dem öffentlichen 
Verkehre übergeben. 

Hiebei gelangten die Stationen Reutte und Vils für den Ge- 
sawmtverkehr, die Haltestellen Pfach, Musan, Ulrichsbräcke und 
Schönbichl nur für den Personen- und Gepäckverkehr zur Eröffoung. 
Die Abfe ng der Reisenden ab allen Haltestellen finder im Zuge 
statt. Das Reisegepäck wird ab allen Haltestellen im Nachzahlungs- 
wege abgefertigt. 

Explosive Gegenstände sind von der Beförderung auf dieser 
Lokalbahn ausgeschlossen. Der vom Eröffnungstage an giltige Fahr- 
plan ist aus den Fahrplanplakaten zu ersehen. 












|: 


Einladung zur Besichtigung 
von Sauggasanlagen, gefeuert mit Brennstoffabfällen, gleich vorzüglich geeignet zum Kraftbetriebe wie zum Lichtbetriebe. 


Unternehmung für Kraft- und Liehtanlagen P. Hock, Wien, IX. Nussdorferstraße 7. 


K. k Österreichische [) Btantebe hnen. 
Glltig ab 1. November 1905, Winterdienst 1905,1906, 
Schnellzug-Verbindungen 


| von Wien und Prag nach lumsbrack, Zürich, Wenf, Basel, Paris (via | 
Ariberg), Malland (via Adbg-&n. Gotthard) und München (via Salsburg), 
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Wien 





8 Wien Wohl, at &0 abends. 
+ Nur im Norember und April, Margaret 
r ige 16, ._ og ab 1315 nachm. j Wien Wbhf, au 780 Früh. 


Wagen I, und Il. Klanse zwischen Wien — München, 
Wien- Gern ion Basel ( -Oeiande) und Wien—Bad Gastein, Ill. Klasse swischen 
le Speisowngen zwischen Wien— Inmabruck und Basel — 


ck Paris— Basel, Basel—Zürich und Innabrack— Wien. 
® Direkte Wagen |. und Il. Klasss zwischen (Badapeni—)Wien— 
Basel—Parın, Ill. Klasse zwischen Wien— Bachs (Rheiotal); ne 
zwischen Wörgi—Zürieh und ron Vesoal nach Paris; Behlafwagen |. un 
| 11. Klasse zwischen Wien — Zürich, zumok I. Klasse Paris — Basel, I. 4 
Il. Klasse Basel— Wien. 


* Über Amstetten — Selzthal— Bischofshofen. 
? Über Winterthur—St. hen. 


| 

& Direkte Wagen 1. und Il, Klasıe zwischen Wirn—Salzba: 
Basel über Bastıs (Rheintal), und Wien—Bad Gastein, ILL, Kinsse 

| Wien Feldkirch (—Bregens)- 








K. k. Österreichische A} Staatsbahnen. 


Kürzeste Zugverbindungen: 
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Wilhelm Beck & Söhne 
Frans WIN, unge Mr. y' WIEN Farı=, Palais Bquitable 


% ads Niederiage, 
i Unitormen, Unifoermsorten, feine 


Herren-G »rderobe,Sportkleider. 


Lembe 
Walöws 11 eis, Preisliste samt Zahluugsbedingsisse Franke, uf 


rs, Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
ape- Elektrische Bahnen. = 





Dynamomaschinen « « a 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. .. 


« Elektromotoren « 
Zähler 
.. Bagenlampen. “. 





Installationsbureau : VI/ı Mariahilferstraße Nr. 7 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Glelmanngasse 2. b, Ganz &Co,,Steinbrucherstr. 





Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 


Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 


Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Giebrauehbsartikel 


für des 
Bahnbau Bahnerhaltungm- 
und 


Bestriebsdienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„AB 0%.Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 490 


LAYATAYAYA VAL 








| Werkzeug-Fabrik LAU G2: 


WIEN, I. Wallfischgasse 12 
liefe 
rer Jür Bienanabe: TI cha En Faden 


wWelzenbuhrer, Selraibebrer, Werkzeug-Schlo:fmsuchinen. Meß and sairel!- 
Batben, , Präsmaschinen 


... , Ölterreichifcb-amerikanifche 
Gummifabrik- Aktiengefellfchaft « 


Wien, ke 


ie: erg Zylinder- 
schläuche,Westinghouse-Bremsschläuohe, Tender- 
schläuche, ferner alle sonstigen für den Eisenbahn- 
betrieb erforderlichen Gummimaterlalien, wie 
Zughaken, Notketten, Dichtungsplatten eto. etc. 
SSRISZEIRILLTIEE TIER II 
Unübertroffen von anderen Fabrikaten. 
=—— Vaporit-Dichtungs -Platten —= 


besten und zäbmien Materlal, widerstandsfählg selbst zeren böchsien 
Damprädrnek. 496 





Fabrik für 


Eifenbabnficherungsanlagen 


» Sidbahn-Werk 


« Wien « 


XIV,ı Goldichlagitraße 126. 
Telephon H 12. 
Bahnfchranken, Vorläuteficherungen, Schranken« 
antriebe. « Zentral-Stellwerke, Blocapparate. 
Signale, Kontaktfchienen, Füblfchienen, Sperr 
bäume. = Wechfelfperrfchlöjfer. «aaa. 


Feiten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug- u.Barrierendrahtm. hoher Festigkeit, Stachelzanndraht u. s,w, 


Drabtseile für Aufzug, Transmissionen, Schiebeblihnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke, 


Bogenlampen- Aufzng- und Tragseile. 
zug- und Leitseile für E Eisenbahn-Trajekte. 


Leltungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 
zwecke. 
Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftüberiragnng. 


Hochspannungskabel mit Felten & Guillenumes- Papierisolation. 


Blocksignalkabel. Trolley-Drähte. un 


Die Allgemeine Cautionsbauk gewibri an Eisonbahnhenmt® larichen Gehaltsrur- 
werkung zu „außerordentlich metigen Bedingunges, n zw: ij. Die Bauk fordert an Darlehenezinses 
“uno 634P4y; selbstredend immer von der verbleibenden Restichuld. 3, Der Darichenawerber hat sieh 
kinsiehtlich seines Gesundheiterumandes einer ärztlichen Untersuobung zu ueterzishen. Die übliche tsurs 
Libensversichsrung wird jedoch nicht verlangt. Für den Fall des Ablebene des Unarlehemswerbers erlischt 
$. restierende Sehuld, a0 daß den Erben keinerlei Verpflichtung auferlegt Meikt, Für diesen seite» 
der Hank gebotenen Vorteil in siljährlich nin mabiems Schadamdeekungsentgelt, dessen Höhs sich mach 
der Alter des Lariobonswerbers richtet, Immer mar von der verb’eibenden Eestschald zu hezablan. # Die 
übliche Stellung der Bürzen ann gegen eins #inmal zu entrichtende mäßige Zahlung unterhleiben. 
> Porsent dar arlehnassumme.) Bei der Ertallung des Darlchens warden als einmalige Kosten di 
Barausingen und ı Parsant u Bat in Abrechnung gebracht 


Zu wsilaren Informationen Ist die Bank jelerseit bereit und stehen Antragsformulare sur hir 








Darlehen! 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft 


General-Hepräsentanz für Östermich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fugung 


Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition =. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 6. 


r Eigentum, u und Verlag des Club Für die Redaktion verantwortlich Druck von BR. Bpies & Co. j 
österr. Bisenbahubeamteu. Dr. Franz Hilscher. Wien, V. Besirk, Strauß Bin a De 1 
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Osterreichische 


Bisenbahn-4 


ORGAN 


Telephon Nr. 356 des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Redaktion und Administration 
WIEN, I, Eschenbachgasse 11 


Postsparkassen-Kunıto der Admini» 
stration: Nr. Hon.2u8 
Posteparkassen-Konto des Club 
Nr. 080.008 
Beiträge werden nach dem vom He 
laktioms-Komites festgesetzten Tarife 
honotiart, 

Manuskripte werden nicht zurück” 
amtell« 


Erscheint von April bis September am I. und 15. Jedes Monates 
von Oktober bis März jeden Montag. 


eitung, 


Abonnement iakl, Postversendung 
in Österreleh-Ungarn: 
Ganzjährig K 10. Halbjährig K 8. 
Für das Iemtsche Reich 
Ganzjährig Bik. 12. Halbjährig Mk. 6, 
Im übrigen Auslande: 
Ganzjährig Pr. 90, Halbjährig Fr. 10, 
Beaugmtelle für deu Buchbamdal : 
Spielhagen & Schurieh in Wien. 


Binzalno Nummern % Heller. 
Offens Hoklamationenm partodrei. 





N® 3, 


Wien, den 15. Jänner 1906. 


XXIX. Jahrgang. 





Nur mit kaltem kung | 
ohne jeden sonstigen Zusatz angerlhrt, ins 


YDROCHROMIN! 


schön streichfertig und gibt einen geruchlosen, amall- 
artig baren, glatten, 


waschbaren, weiterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 


welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nichs abfärbt | 
und gungen Gase, Regen und Unwelter unempfndlich Ist, 

Der Anstrich hält und bewährt «ich auf jedem festen | 
Untergrund, auf Kalk-, Gipse- und Zemsstrerputs, auf 

Ziegel, Stein, "Hols, Eisen, Blech eis, | 

tmt Anstrich stellt sich auf kaum dh. In allen Farben | 

erbältlich, | 


Prospekte, Mustern, Preise auf Verlangen framko u. gratla, 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentar : Wien, IX/1 Liechtonsteinstraße 17—L. 


sowie allo anderen erdenklichen Sorten, Echte 

Präzisions-Uhren Glashlitte, Badorleii, Schaffhausen u. ». w, 
Jede Uhr int mit Pabrikszertifikat und Sjähriger Garantie versehen, 
Hunderte Anerkennungsschreiben! 1 

Echte Brillant- und Diamantringe von fl, 8 bis 500. | 
I 

| 








Behte Hrillant- und Iamanı-Öhrriure von A. 16 
bis 1000 in selten großer Auswahl, sowie rolchhaltigen 
Lager in Gold-, Silber- und Jutolsn-Gegenständen 


Preiswert. Die p, ı. Herren Kissnbahnbsamten erhalten hei Bar- 
sahlungen 10 Prozent. — Andernfalis Zahlungs-Brleiohterungen. 


Bitte verlangen Sie meine illustrierte Preisliste gratis und franko. 


AE DOLLINGER, k. k. protokollierter Uhrmacher und Jüweller ——— 


——— WIEN, IV. Favorlitenstraße Nr. 200. 


© Kingerit & 


ist anerkannt die einzig beste Dichtune für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 


it wırd dort empfohlen, wo nuot keine Dichtung entunrochen hat ! 


Klingerit ©; nlunger Platten 


Ringe und 
ind n einer Seite über die 
si ganze Fläche mit der registrierten 


Schutzmarke lin geil 


verschiedensten „it Naman aufgsianchten „Diebtangen haben 
mit dam Fabrikat , ‚Klingerit‘' nichts gemein 
sondern aind meistens md minderwertige 


Nachahm 
Kan kaufe “| nur, Kliegerit“ und ee 
Dichtungen, welche en nicht 
iraren, als unecht zurte) 


Rich. Klinger, Gumpeiskireen 
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Fassonstücke 
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versehen 
sind. 













GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm.bH. 
HAMBURG 10: 


AN 


N 
m 


nem FREUND'S 
EISENBAHN »-FAHRRADER 


* MODERNSTER CONSTRUCTION‘ 


JNSPECTIONS’uTRANSPORT- 
 DRAISINEN« 
FÜR EISENBAMM CONTROLLE u. INSPELTIONSOENST 


BENZIN- MOTOR - DRAISINEN 
KLEINE MOTOR-PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 
TELEOSR-ADA ,: 
c0D08$: ABC IK u. WED, LiEBeRs CODE. 





BAHNBEDARF. 


RT 
Leopolder «Sohn 


Wien 
IN Erdbergstraße 52. 


3a 


Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Balın- 
wächterläutewerke fürElsen- 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitungsmateriale, 

Wassermesser 

eirenen Patentes für stüdtische 
Wasserwerke, Bierhrauereien 

und Maschinenfabriken. 


= 
Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtangen 
werden prompt ausgeführt und 


Voranschläge kostenfrei 
ausgearbeitet. 





Bester Dampfkesselschutz ! 


! Antiferugin-Kesselfarhe ! 


Innenanstriehl Nicht frnergefährlich! Nicht regnndheitaschädlich! 
Erwuöglicht Ieichts Loslüstung des Kosselsteines, verhindert 


absolar die Duschrossung, Korrosion der Kosselblechs und 
schluss bareiis zorrodierts Btellen vor weitsrem Sahaden. 


Feinste Referenzen! - 


Leuchttag & Seidenstein 


Wien, III/4. 





| Den Mitgliedern des Glub österreichischer Eisenbahnbeamten ___| 


bestens empfohlene firmen: = 





Gegründet 1836. 


Uniformen u. 





für Bahnbeamte 
und Diener « « 


‘Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt Lfeiiegerenstuins 3, 


Vermietung von Spexisiwagen aller Art, Kastenwagen und Lowrys, Helis- und 

Kohlwngen, Zisternenwagen, Spezlalwagen fir Weintransporte #10., Projek- 

tierung, Bas und Pinanslerung von Lokal- und Schleppbahnen, Erriehtung von 
Reserroira (Tanks) und Rohrleitungen (pipe lines) für Petroleum, 44 





| ‚Sorten 


wmpflehlt em billigsten Preisen 


Na ee enter, JOSRT ZIMDIET 


haltend, Bepkin Dienstkngpe, wasserdicht, 
waschbar. iakataloge gratis und frauko, WIEN, Vil2 Burggasse 33. 











WIEN, XVIlS, Rötzergnane 44. [I 
Spezialist für Stationsausrästang mit Komposteuren, Normalräderstempel, Nammera- 
tsaren, Amtastegein, Statılpunzen, Brennstezapein. 


JOSEF SCHATZ, "ws, Syiia. memergnane de en 


' Trifailer Kohlenwerks- 


40 


Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 


Lacke, Farben- und „, BECK, KOLLER & Ca. ',  Balersdorf & Blach 
ee a ud wien" Füßhodenfahrik 


Pahrik: Xi. Kalser-Bhorsdorf, Zinnergasse 
I. Schellinggasse 16. 


Nr. 6, Telephon Simmering 46. 44 
Burras: I. Kolowratrinz D. Telepham 1164. | 
F Krizik Blektrotechnische Pabrik, Prag-Karelinenthal, Königstr. 131, Telephon 1289, Filiale: Wien, VIl/2 Lindengamse 34, Telophon 1306. Baut Zentralstationen 
r, s für elektr. Reinuchtung, elektr. Stadt- u. Vollbahnen (nach eigenem Systeme) mit Oberleitung od. Stromzufübrung Im Niveau, Kraftübertragung für Fabriken nic. 
Ersungt Gleichstrom- u. Wechselstrum-Gensratoren u. Motoren m. höchst. Leistungsfaktor, Bogsnlampen eig. Pat., Mes-, Kontroll- u, Blockapp, oto. Eig. Lusterfab, 461 





Lieferant der kb. k. österr. Staatabahnen tie 














Allerbüchste Auszeichnungen 


. av | 
Felix Blazicek | 
Wien, V. Straußengasse 17. 

FABRIK 


I 516 für 


Glafer-Diamanten 


in bem verfäiebenften | 
gern Diamanten }. 
&reiben auf Bas u. 
Grapieren auf Stein f. 
Bitbogranben. 
| 


Befälifrer Diamantın 


k Nattunfabriken, am 
Juftteren u. Egalifieren 
von #apier- Ralander, 
Vorzellan- u Dartauße 


Eisenbahnausrüstungs- 
Gegenstände 


Feuersichere Holzschränke ın Asbest, 


Brückenwagen-Fabrik 


G. Schember & Söhne 


walsen 1. f, to. liefert s WEEBE 
die Firma 1549 Eisen und imprägniertem Holz. 
Mi Kufdner «60 Feuerfeste Kassen, Billetten- kn, Höfliekemnkie 
g kästen, Plombierzangen, De- 
: coupierzangen, Oberbauwerk- Wien - Atzgersdort 
wien, 9 Deziet 8 zeuge etc. erzeugen Lokomotivr-, Waggon-, Straßenfuhrwerke- und Marazins-Brücken- 
Horzellangaffe 18, 117, 5 | Lieterant der k. k österr. Staatıbahnen wagen, Gald-, Siiber- und alle Gattungen Schalen-Wazen ete, 


Breisl.a. Berlang. graris u. franlo, 


der meisten österr. Priratbahnnn 


Wagen mit automatischer Rezistrier-Einriehtung, automatischer Fahrsperre 


und Apparat-Einstellung mit Zählwerk. 





Zentral-Kanzini und Haupt-Niederlage: 


I. Akademiestraße 4. wi E N Ecke Maximillanstraße 8. 


(Kärntnerring.) 


 Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschaft 
Witkowitz (Mähren). 


und Telegrammadrese: MWitkowitz, Eisenwerk. Risenbahustatlon : 
Schönbrunn und Mähr.-Ostrau der Kniser Ferdinands-Nordbahn, 
Erzeugnisse: Hohelsen, Eisengußware, vornehmlich Röhrenguß nach sehonder 
Methode für Wassor-, Dampf- und Ganleltungen, Maschinen» und auch Baumuß, 
Stahlgus, Walzmateorial und zwar: Stab- und Passoneimen, Bau- und Waggon- 
träger, Roservoir- und Kossolbleche, Statstahl, Stahiblerbe, Kisenhbatın- und 
Grubenmaschinen aus Mar'instahl, Tyres aus Martin- und Spreiaistahl, Kisen- 
habawageonr&der, Waggonahsen, komplette Raderpaare, Wechsel und Kreuzun- 
gen, Drebschsiben, Wasserstatione®-Binrichtungen, Dampfkeswl, Ranerroire, 
diasometer, Brücken- und sonstige Baukonstruktionen, (Httermante, Schmiede- | 
stücke und diverse Zougsolimied#are, Maschinenbau, speriell Bergwarks- 
maschinen für Förderung und Wamerhaltung, Pumpensätse nnd Ausführung | 
Jirerser mnachineller Kinrichtungen, mittels Wassergas weschweiite Bloch- 
sturmpf- und patontgmchweibte, wie auch nahtloss Böhren, Holrmante, | 





| 
Poat- 


—— 
I 


gratis und franko. 


ajuesnyslosd S4aLsjeng 





waren, 


Nlustrierte Preiskurante 


"oyues, pun sıpeaB 


fouerfoste Ziegel und basische Steine, 
Anfragen sind zu richten an die Zentral-Direktion in Witkowitz, Eisenwerk 
oder au die Kommerzielle Wirektion, Wien, I. Operngasse 6 oder au das Ver 
“ 


Sehembere Patent-Wargon-Brliekenwage ohne Gelalseunter- 
brechung auf Mauerwerk ralıoud oder in gußeisnrnen Kartsu mon- 
tiort, Skalen- u. Begistrier- Einrichtung für die gunze Tragkraft 


In Anwendung auf sämtlichen österr.-ungar, Eisenbahnen. 4 


kanfshureau, Prag, Stadtpark 19. 


Kain 














. priv. Chocolade- u. Canditen-Fabrik 


JOH. KLUGE & Co». 


Eh K.k 


vo 





Niederiage Eflaucht Graf Harrach’schen 
PETE N “"  Glasfabrik, Neuwelt (Böhmen) '""""",. 


O Niederlagen: PRAG, Hybernergunse 24. WIEN, Streblgasse 1 — 


— EZ EEE EEE RS . 


WIEN 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 














ORGAN 
des 
=. __Plub_ österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
Ne: % Wien, den 15. ‚Jänner 1906. KAIX. Jahrgang. 




















INHALT: Ciobversammlung. Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und Technik. — Technische Rundschan: Ursachen 
ron Schienenbrüchen. Neue Vorrichtung zum Hochheben der Eisenbahngeleise, Nene Lokomotiv-Wägevorrichtung, System 
Zeidler, — Chronik: Personalnachrichten. Eisenbahn-Ball. Die Eisenbahnnnfälle ; in Amerika — Literatur: Allgemeiner 
Tarif-Augeiger. — Club-Nachrichten: Bericht über den Tbeaterabend. Bericht über die Silvesterfeier. Bericht über die 
2. Jänner 1906 stattgefundene Clubrersammlung. Anklindigung des Vergntigungs-Abends. Ergänzung einer Begtin- 
stigung. 











Clubvrersammlung: Dienstag, den 16. Jänner | technologische Kabinett unserer technischen Hochschule 
1906, '/,7 Uhr abends. Demonstrationsabend. | hingewiesen, welches von berufenster Seite mit Recht als 
Herr Architekt A. Krumholz: Über Asbestbeläge für | eine Sehenswürdigkeit Wiens bezeichnet wurde und auf 
Eisenbahnwaggens, Bahnhofbauten ete. Hierauf: Vorführung | das Museum der österreichischen Eisenbahnen, in dem 
und Demonstration eines Nordlicht-Apparates der Firma | insbesondere die denkwürdige Epoche des Baues der 
Nielsen & von Lübeke in Altona-Ottensen durch einen | Semmeringbahn, als der ersten Bergbahn Europas, und 


Herrn dieser Firma. die Entwicklung zahlreicher verkehrstechnischer Ein- 
Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- | richtungen zur Anschauung gebracht sind. Auch Dentsch- 
essen im Clublokale. land ist an Sammlungen nicht arm, die bald dieses bald 


a —— — 0... | jenes Stück aus dem Gebiete der technischen Arbeit mehr 

i j oder minder vollständig vorführen. Aber diese einzelnen 
Museum von Meisterwerken der Natur- | Schaustellangen gestatten keinen Überblick über den 
wissenschaft und Technik.*) inneren und äußeren Zusammenhang aller, wie Zahnräder 


FE . ineinander greifenden Teile naturwissenschaftlich-tech- 
In der Hauptstadt Bayerns ist ein unvergängliches | Jischen Forschens und Schaffens. 


Denkmal naturwissenschaftlieh-technischen Schaffens im Diesen Mangel soll das neue, im Werden begriffene 


Entstehen. In der Nähe jener großen Münchner Museen, „Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und 
welche den Meisterwerken der bildenden Kunst aller Zeiten Technik“ beheben. Was die Franzosen seit dem Jahre 


gewidmet sind, soll nun auch jene Richtung zu Worte 1794 in ıhrem „Conservatoire des Arts et Mötiers® und 
kommen, welche dem verflossenen Jahrhundert das Gepräge die Engländer seit dem Jahre 1867 in der technischen 


gegeben hat. Abteilung ihres „Kensington-Museums* besitzen, das soll 
Seitdem sich die Erkenntnis für die Bedeutung und | die neue Schöpfung dem deutschen Volke werden. 
die erzieherische Kraft der alten Kultur bei uns Bahn Die Anregung zu dem neuen Museum stammt von 
gebrochen hat, hat anch die Anlage großer Sammlungen | dem königl. bayr. Baurat Dr. Ing. Oskar von Miller. 
und Museen immer größere Fortschritte gemacht. Doch Sie fiel auf fruchtbaren Boden. Von vornherein haben das 
fast alle Gründungen dieser Art bergen vorzugsweise | bayerische Herrscherhaus, an seiner Spitze der Prinzregent 
Erzeugnisse der Kunst und des Kunstgewerbes oder Ob- | Luitpold, der deutsche Kaiser sowie die Stadt München 
jekte der beschreibenden Naturwissenschaft. Die Technik | dem Unternehmen ihre Unterstützung zugewandt. Prinz 
ist hiebei schlecht weggekommen. Was an Werken der Ludwig von Bayern übernahm das Protektorat ; die königl. 
sogenannten exakten Naturwissenschaften, Mathematik, | bayerische Akademie der Wissenschaften stellte seine 
Physik, Chemie u. s. w. — und der in alle Gebiete | reichen Sammlungen zur Verfügung. Die Gründungssitzung, 
menschlicher Arbeit eingreifenden Technik gesammelt | die am 28. Juni 1903, am Vortage der Hauptversammlung 
wurde, galt entweder Lehrzwecken oder war einer ein- | des Vereines deutscher Ingenieure, in festlicher Weise 
zelnen gewerbe- oder verkehrstechnischen Richtung | stattfand, lieferte den Beweis, daß das Verständnis für 
gewidmet, Es sei in dieser Hinsicht auf das reiche | die Bedeutung der Technik immer mehr in alle Kreise 
* Dar Hana dus Muaszna oanls telshar ka; nee Aal Au Ob: Deutschlands einzudringen beginnt. Am 28. Dezember 1903 
tober v.J. zu München abgehaltenen Ausschußsitzung anf „Deutsches folgte die allerhöchste Genehmigung der Museums- 
Museum“ abgeändert, satzungen, unter Verleihung der Rechtsfähigkeit einer 








Anstalt des öffentlichen Rechtes an das Museum, ‚womit 
dieses den vielfach beschränkenden Bestimmungen eines 
Vereines entzogen wurde. 

So ausgerüstet konnte der Vorstand mutig daran 
gehen, das Heranwachsen des aus der Begeisterung des 
deutschen Volkes geborenen Sprößlings in die richtigen 
Wege zu leiten. Der Leitstern blieb hiebei der hohe 


Zweck des Unternehmens: „die historische Ent- 


wicklung der naturwissenschaftlichen 
Forschung, der Technik und der Industrie 


in ihren wichtigsten Stufen, insbesondere 
durch hervorragende und typische Meister- | 


werke zu veranschaulichen“. Seiner Bestimmung 
gemäß sollte das Museum nicht nur als eine Rulımeshalle 
deutscher Wissenschaft und Technik geschaffen und aus- 
gebaut werden, bestimmt, das Andenken an die hervor- 
ragendsten Förderer der technischen Forschung und 


Industrie sowie an ihre Leistungen der Nachwelt dauernd | 


zu erhalten, es sollte auch eine Stätte der Anregung und 
Belehrang für alle Schichten des Volkes werden. 


Es ist begreiflich, daß die Gründer eines Museums, | 
das ein so weites Ziel verfolgt, nicht allein auf die Mit- | 


hilfe eines großen Kreises rechnen, sondern auch, sollen 
die wirksamen Kräfte nicht zersplittern, dafür Sorge 


tragen mußten, durch richtige Organisation jeder hilf- 
reichen Hand seine Bestimmung zu geben. An der Spitze | 


des Museums steht außer dem prinzlichen Protektor ein 
Ehrenpräsidium, bestehend aus dem Reichskanzler, dem 
Staatssekretär des Innern, ferner den bayerischen Staats- 
ministern des königlichen Hauses sowie des Innern und 
des Kultus. Die Verwaltung des Museums besorgt ein Vor- 
stand von drei, ein Vorstandsrat von mindestens 50 und 





höchstens 100 Mitgliedern sowie schließlich ein Ausschuß, | 


der sich zurzeit aus 321 Vertretern der Beamtenschaft, der 
Wissenschaft, der Industrie, des Handels und der Gewerbe 
zusammensetzt. Der Vorstandsrat zählt gegenwärtig 50 Mit- 
glieder. Von diesen sind nenn vom Reichskanzler und von 


der königl. bayerischen Staatsregierung und 21 von den | 
durch das Statut zur Ermennung berechtigten Behörden | 
sowie von wissenschaftlichen und technischen Vereinigungen | 


ernannt, während 20 Mitglieder vom Ausschuß gewählt 
wurden. Außerdem sind vor kurzem, um den nationalen 
Charakter des Museums zum Ausdruck zu bringen, die 


sächsische, württembergische und badische Staatsregierung | 


sowie alle übrigen Bundesstaaten, das Reichslaud und 
die freien deutschen Städte zur Entsendung von Vertretern 
eingeladen worden. Der Vorstandsrat bildet den Gerichts- 
hof, welcher über die Annahme und Aufstellung der 
Museumsgegenstände entscheidet und durch seine vor- 
nehme Znsammensetzung die Schutzwehr bilden soll, daß 


die Sammlungen des Museums nicht etwa in die Bahnen | 


geschäftlicher Ausstellungen geraten. Eine wichtige Auf- 
gabe in der Organisation fällt dem Ausschusse zu, Seine 
Mitglieder sollen den lebhaften Zufiuß der unentbehrlichen 
materiellen Mittel anregen; sie bilden gleichsam die 
Kristallisationspunkte, von denen aus sich das Netz der 


i 





Museumsmitglieder über das Reich und darüber hinaus 
immer dichter und engmaschiger ausbreiten soll. 

Mit der Organisation der Museumsleitung ging die 
Feststellung jener wichtigen Grundsätze Hand in Hand, 
welche für die Sammlung und Einteilung der Museums- 
gegenstände maßgebend sein sollten. Den Zwecken des 
Museums dienen in erster Linie: 

1. Sammlungen von wissenschaftlichen Instrumenten 
und Apparaten sowie von Originalen und Modellen hervor- 
ragender Werke der Technik, welche anschaulich geordnet 
und erläutert im Museum zur öffentlichen Besichtigung 
aufgestellt sind, 

2. Ein Archiv, in welchem wichtige Urkunden wissen- 
schaftlichen und technischen Inhaltes aufbewahrt werden. 

3. Eine technisch-wissenschaftliche Bibliothek ver- 
bunden mit einer Plansammlung. 

4. Wissenschaftliche Arbeiten, 
Vorträge ete. 

Schon der Punkt 1 dieses reichhaltigen Programmes 
enthält eine Fülle schwieriger Aufgaben. Es ist klar, daß, 
wenn durch das Museum das Verständnis für die Fort- 
schritte der Naturwissenschaft und Technik geweckt und 
herangezogen werden soll, es nicht so sehr auf die Zahl 
der einzelnen Sammlungsstücke als auf die Art ihrer 
Vorführung ankommt. Die Maschinen, Geräte u. s. w. 
dürfen nicht nur dem Gelehrten und Ingenieur, sondern 
müssen jedem Besucher verständlich werden. Dies wäre 
nicht der Fall, wenn bei den ausgestellten Maschinen 
deren innere Einrichtung und deren Bewegungsmechanis- 
men dem Beschauer unbekannt blieben. Es ist deshalb 
beabsichtigt, auch den inneren Bau der Objekte durch 
Abhebung gewisser Teile, durch Anbringung von Schnitten 
und dergleichen anderen Mitteln zu zeigen und außerdem 
einzelne Maschinen, wo es die klare Anschanung über die 
Betriebsweise erfordert, im Betriebe selbst vorzuführen. In 
dieser Hinsicht sind insbesondere die Einrichtungen des 
Kensington-Museums vorbildlich, da dort ein großer Teil 
der Maschinen und Maschinenmodelle teils ständig im 
Betrieb erhalten wird, teils durch die Besucher mittels 
Druck auf einen Knopf in Betrieb gesetzt werden kann. 
Das Kensington-Museum benützt als Betriebskraft Druck- 
luft, im Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft 
und Teelhnik sollen nebst Druckluft auch Elektrizität, 
Gas und Wasser herangezogen werden, um die beweglichen 
Teile nach Belieben in Gang zu setzen. 

Außer der Art der Schaustellung war noch eine 
zweite, nicht minder wichtige Frage zu lösen. Das riesige 
Arbeitsfell «der Technik sowie ihre Fortschritte können 
nur dann überblickt und begriffen werden, wenn man nicht 
bei den neuesten Errungenschaften Halt macht, sondern 
neben den Werken unserer Zeit auch die Erzeugnisse 
vergangener Jahrhanderte, bezw. Jahrzehnte vorgeführt 
werden. Durch systematische Aneinanderreihung jener — 
auch fremdländischer — Objekte, in denen sieh der tech- 
nische Aufschwung spiegelt, soll dem Laien der mühsame 
Weg gezeigt werden, auf dem sich die Menschheit bis 


Veröffentlichungen, 





Gegenstand 


Art der Darstellung 





Lokomotiven und Dampfwagen. 
l. Lokomotiven. 


Erster Versuch zur Verwendung der Dampfkraft für Fahrzeuge von Cugnot 1770 
Erste in Verwendung gewernense Eisenbahnlokomotire von Trevithik 1804 
Lokomotive „Puffiug Billy* von Blackett und Hedley 1818 


Eine der ersten Lokomotiven von Stephenson 1815 
Lokomotive „Rocket“ von Stephensen 182% 
Zusammenstellung der Ergebnisse des Liverpool — Manchester-Lokomotiv-Rennens 
Lokomotive „Adler“ und Wagenzug der ersten dentschen Eisenbahn (Ludwigs- 
eisenbahn) Närnberg— Fürth 1835 
Erste in Deutsebland gebante Lokomotive „Saxonia“ 1689 oder erste in Bayern 
gebaute Lokomotive „der Münchner“ 1841 
Die ersten Typen der bayer, Staatabahnlokomotiven, darunter: 
a) Lokomotive AI 1814 
5} Lokomotive CI 1846 
e) Tenderlokomotive DII 1846 
Preisausschreiben für die Semmeringbahn und Ergebnis desselben 1851 
Lokomotive „Bavaria“, gebaut von Maffei ftir die Semmeringbahn, mit dem 
ersten Preise ausgezeichnet, sowie die übrigen an der Konkurrenz beteiligten 
Lokomotiren: 
„Wiener-Neustadt“ 
„Seraing" 
„VYindobona“ 
Lokomotive System Engerth für die Semmeriugbahn mit dem Versuch der Zalın- 
räderkopplung 
Erste Lokomotive mit Kastenrabmen zur Aufnahme des Kosselspeisewassers von 
Krand, 1866 
Lokomotive BVI, alte Personenzugslokomotive der K. B. Staatseisanbahnen 1874 


Lokomotive der Serie BIX, der ersten eigentlichen Schnellzugstype der bayr. | 


Stantseisenbahn, 1882 


Verbundiokamotiven ältester Konstruktion, z. B.: 
Erste Verbundlokomotire, gebant für die Bahn Bayonne—Biarritz 1876, 
„der: erste deutsche Verbundlokomstire 1882 
oder: erate bayerische Verbundlokomotive 1889 
Statistik über die Zunahme der Verbundlokomotiven, Übersicht über die ver- 
schiedenen Anordoungen von 2, 8 und 4 Zylindern 
Die wichtigsten modernen Lokomotiven, darunter: 
a) Schnellzugslokomotive 8%/, der K. B. Staatseisenbahn 
b} ae ger Ver ryhe 2/, gek, der badischen Staatseisenbahn, welche 140 kan 
Geschwindigkeit pro Stunde erreichte 
e) Heißdampflukomotive, 2. B. die ®/, gel: Schnellzugsiokomotive mit Rauch- 
kammerüberhitzer der K. preuß. St. E. B. 
d) Lokomotive mit Zylioderanordnung nach Vauclain, z. B. Güterzags- 
lokomotive EI Vanclain 4, gek. d. K.B. Stautseisenbahn 
#) Lokomotive nach Banart Mallet mit 2 Triebgestellen, z. B. Lokomotive 
der Gotthardbahn 2X®%/, gek. 
Zusammenstellung der Hauptkoustruktionsdaten, Leistungen und Materialverbrauch 
der säwtlichen oben aufgeführten älteren und neueren Lokomotiven 
Statistisches über den Lokomotivstand der K. B. Staatseisenbabnen zu ver- 
schiedenen Zeiten 


Chronologische Übersicht über die Hauptdaten der Entwicklung der Lokomotive 


und ihrer Einzelteile 


1. Dampfwagen. 


Dampfwagen von Adams für Zweigbahnen der East-Conuties und Bristol-Exeter 
Balın, 1648 

Motorwagen mit 2 Drehgestellen von Fairlie, Ende der Sechzigerjahre 

Dampfwagen von Berpollet, 1894 

Alter Motorwagen von Thomas, verwendet bei der K. B. Staatseisenbahn, 1881 

Neuer Motorwagen von Ganz & Co., verwendet bei der K. B. Staafseisenbahu 
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zum heutigen hohen Stande der Wissenschaft und Technik 
emporgerungen hat. Das ganze Arbeitsgebiet wurde zu 
diesem Zwecke von der Museumsleitung in 40 technische 
und wissenschaftliche Gruppen mit zahlreichen Unter- 
abteilungen zerlegt und für jede dieser Gruppen hervor- 
ragende Gelehrte und Techniker als Referenten gewählt, 
damit mit ihrer Hilfe die Listen der für ihre Gruppen 
zum Erwerb wünschenswerten Originale, Nachbildungen, 
Modelle, Zeichnungen u. s. w. festgesetzt werden. Ein 
Beispiel einer solchen Liste zeigt die nachfolgende Tabelle, 
welche die Ausstellungsgegenstände für Lokomotiven und 
Dampfwagen aus der Gruppe der „Landtransportmittel® 
enthält. 

Der erste Cugnot’sche Versuch der Verwendung 
von Dampfkraft für Fahrzeuge und die ersten englischen 
Lokomotiven bilden den Ausgangspunkt, von dem aus bis 
zu den Lokomotiv-Konstruktionen der Gegenwart vorge- 
drungen wird. 

An die eigentliche Ausstellung schließt sich eine 
technisch-wissenschaftliche Bibliothek und eine umfang- 
reiche Plansammlung an, die sowohl Gelehrten und 
Studierenden als auch den Praktikern zur Verfügung 
stehen soll. Für die Bibliothek und Plansammlung wurden | 
bisher über 6000 Bücher und Pläne gewidmet. 

Der Sorge um Grund und Boden wurde die Museums- 
leitung durch das munifizente Eingreifen der königl. 
bayerischen Staatsregierung und der Stadt München ent- 
hoben. Die erstere hat das alte Münchener National- 
museum für die vorläufige Unterbringung der Sammlungen 
überwiesen und dadurch die systematische Aufstellung 
der in den ersten Jahren einlaufeuden Meisterwerke er- 
möglicht. Für den Bau des eigentlichen Museumsgebäudes 
hat die Stadt ein Grundstück auf der Kohleninsel von rund | 
36.000 m? Fläche im Werte von mehr als 2 Millionen Mark 
überlassen. Auf diesem Grunde wird in wenigen Jahren 
nach Entwürfen des Professors Dr. Gabriel Seidl 
ein Bau entstehen, der allen Anforderungen genügen, der 
mit Dunkelkammern, schalldichten Wänden, mit einem 
reich ausgestatteten Vortragssaal, ja selbst, mit einer 
Mustersternwarte ausgerüstet werden soll. Die Kosten des 
Neubaues sind mit 7 Millionen Mark veranschlagt. 

Mit Genugtuung dürfen die Begründer des Museums 
auf die Fülle von Meisterwerken hinweisen, die es bereits 
sein Eigen nennen darf. Neben der reichhaltigen mathe- 
matisch-physikalischen Sammlung, die aus dem Besitze 
der königl, bayerischen Akademie der Wissenschaften in 
den des Museums übergegangen, sind bereits 600 wert- 
volle Stücke von 70 Spendern diesem gestiftet worden. 
Unter diesen werden die Instramente Frauenhofers, 
die ersten Röntgen- Apparate und die ersten Apparate 
zur Verflüssigung der Luft, eine Mikroskop-Sammlung der 
Firma Zeiss in Jena, die Reiehenbach’sche Wasser- 
säulenmaschine aus dem Anfange des vorigen Jahr- 
hunderts, eine Balanziermaschine aus dem Jahre 1806, 
die erste Ventilmaschine von Gebrüder Sulzer, die 


| 
älteste Gasmaschine von der Firma Deutz, das älteste | 


‚ säumt. 
‘ Museums als eine Ehrensache betrachten! 


Lokomobile von Wolf, der erste Diesel-Motor und vieles 
andere den Ruhm des Museums ebenso über die ganze 
Erde verbreiten, wie die Originale der ersten Lokomotiven 
und die W att’schen Dampfmaschinen jenen des Kensington- 
Museums, wie das Modell des ersten Luftballons von 
Montgolfier, das des ersten Dampfmotorwagens aus 
dem Jahre 1770, der erste Jacquard’'sche Webstuhl 
jenen des Conservatoire des Arts et Mötiers in Paris, 


Auch in eisenbahntechnischer Beziehung verfügt 
das Museum über ein hervorragendes Ausstellungsmaterial. 
In erster Linie sind zu nennen: die Originale der Stein- 
heil’schen Telegrapheneinrichtungen, das Modell der 
ersten Gitterbrücke Deutschlands (der Offenburger Brücke), 
eine Anzahl historisch bedeutender Brückenmodelle aus 
der Zeit 1880—1867, das Modell der ersten in Deutsch- 
land verwendeten Lokomotive „Adler* sowie des ersten 
deutschen Eisenbahnzuges aus dem Jahre 1837, das 
Original der ersten bayerischen Schnellzugslokomotive und 
als Gegensatz zu dieser das Original einer preisgekrönten 
Schnellzugslokomotive modernster Konstruktion der Firma 





Krauß. Hiezu soll noch bald eine naturgetreue Nach- 
bildung des ersten Vertreters unseres Lokomotivtypus, 
des „Puffing Billy“ treten, dessen Original im Kensington- 
Museum steht und in der nebenstehenden Figur abge- 
bildet ist. 

Doch soviel auch dem Museum bereits zugeflossen 
ist, es ist nur ein Geringes im Verhältnis zu dem, was 
zur vollkommnen Ausgestaltung desselben noch erworben 
werden soll. Das letzte Ziel ist nur zu erreichen, wenn 
alle Kräfte zusammenwirken, wenn jeder, der etwas zu 
dem großen Werke beitragen kann, dies nicht verab- 
Möchte jeder Deutsche die Unterstützung des 


Ing. J. F. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Ursachen von Schienenbrüchen. Die Pliladelphia- 
und Reading-Eisenbahn hat seit einer Reihe von Jahren sorg- 
fältige Untersuchungen über die Ursachen von Schienenbrüchen 


ori, 


BEE. | En 


angestellt. Die dabei befolgte Methode bestand darin, im Falle 
eines Schienenbruches einen Teil der Schiene, an welchem 
die mangelhafte Beschaffenheit erkennbar war, der Prüfungs- 
anstalt der Gesellschaft unter Beifügung einiger Angaben über 
Fabrikation und Beanspruchung der betreffenden Schiene zu 
überweisen. In der Prüfungsanstalt warde alsdann die mut- 
maßliche Ursache des Schienenbruches festgestellt. 
Ergebnisse dieser Untersuchungen hat R, Job, Chemiker der 
Philadelphia- und Reading-Eisenbahngesellschaft, im Juni dieses 
Jahres in Atlantie City vor der American Society for Testing 
Materials berichtet. Nach seinen Ausführungen ist der Bruch 
von Schienen im wesentlichen folgenden Ursachen zuzuschreiben : 
1. Lunkerbildungen im Stahl; 2. Gegenwart einer beträcht: 
lichen Menge von Gasblasen; 3, übermäßige Salgerang: 
4. grobkörnige Struktur und 5. rauhe Behandlung. 


In dem ersten der genannten Fälle ist der Fehler bereits 
an dem Aussehen der abgebrochenen Schienenenden mit ihren 
ünverschweißten Bruchflächen deutlich zu erkennen, und wenn 
man ein Probestück poliere, so wird die Ausdehnung des 
Lunkers auch ohne Ätzang sichtbar, Der Stahl zeigt eine 
rissige Beschaffenheit, die einzelnen Lagen blättern leicht ab 
oder zerbrechen bei verhältnismäßig geringem Druck, Der 
Fehler macht sich in der Regel schon nach sehr kurzer Be- 
triebszeit bemerkbar; er ist meistens auf den Umstand zurück- 
zuführen, daß der verlorene Kopf des Blockes, aus welchem 
man die betreffende Schiene hergestellt hatte, nicht reichlich 
genug bemessen war. Eine solche Schiene stammt fast immer 
aus dem Kopfende des Blockes und wird in der Regel die 
Fallprobe nicht bestehen; wenn man daber den Walzwerks- 
betrieb genau überwacht und darauf sieht, daß das Probe- 
stück für die Fallprobe immer von dem oberen Ende des 
Blockes genommen wird, so werden Brüche infolge von 


Lunkerbildungen im Stahl verhältnismäßig selten eintreten. | 


Ein Fehler dieser Art ‚ist Außerst gefährlich, da er leicht zu 
einem Bruch unter geringem Drack führt, es ist demnach auf 
eine Verhütung desselben der größte Wert zu legen. 


Der am häufigsten vorkommende Fehler ist bei dem 
heutigen Walzwerksbetrieb die Gegenwart einer übermäßigen 
Menge von Gasblasen. Die hiemit behafteten Schienen brechen 
selten nach sehr kurzem Betrieb, es sei denn, daß die Aus- 
dehnung der Gasblasen eine ganz abnorm große ist, man kann 
aber diesen Fehler gewöhnlich daran erkennen, daß gewisse 
Teile der Schiene allmäblich heruntergearbeitet werden, während 
gleichzeitig ein „Überfließen* des Metalls an den Seiten des 
Schienenkopfes stattfindet. Man begegnet in diesem Falle oft 
Klagen, daß die fragliche Schiene „zu weich“ sei oder zahl- 
reiche „weiche Stellen“ habe, Die Analysen zeigen in diesem 
Falle aber häufig, dab das Metall nicht weicher ist als das- 
jenige der danebenliegenden Schienen; beim Polieren und Ätzen 
eines Probestückes ergibt sich alsdann, daß der Stahl undicht 
ist, d, h. Gasblasen, Schlacke und andere fremde Einschlüsse 
enthält, die ein gründliches Aneinanderschweißen des Materials 
verhindern und eine Anzahl Risse erzengen, die ein Gleiten 
der unverschweißten Flächen unter mäßigem Druck gestatten 
und schließlich zu einem Bruch führen. In einigen Fällen waı 
diese Beschaffenheit der Schiene auf die Gegenwart von Schlacke 
und Oxyden im Stahl zurückzuführen, meistens aber war sie 


Über die | 





Leider kann aber der in bezug auf Korn und Zusammensetzung 
vorzüglichste Stahl verdorben werden, sobald derselbe Infolge 
fehlerhafter Behandlung undicht wird, Denn wenn ein beträcht- 
licher Grad von Undichtigkeit in der Schiene innerhalb einer 
Entfernung von stwa 6 oder 12 mm won dem Kopf oder 
Seiten der Schiene vorhanden ist, so wird dieselbe fast un- 
fellbar bei schwerem Betrieb versagen, auch wenn Zusammen- 


‚ setzung und Walzverfahren sonst einwandfrei gewesen sind, 


Saigerung des Stahles bildet verhältnismäßig selten die Ur- 
sache von Schienenbrüchen. Dieselbe kann eintreten, wenn 


‚ die Bloekenden nicht vorschriftsmäßig abgeschnitten werden, 


' oder wenn die innen noch in flüssigem Zustande befindlichen 


Blöcke zu lange im Ofen bleiben. Wenn man aber die Probe- 


‚ sticke aus dem Kopfende des Blockes nimmt, so werden starke 





einfach die Folge des Vorhandenseins von Gasblasen, wogegen | 


nur verhältnismäßig geringe Mengen von Schlacken und Oxyden 
nachgewiesen werden konnten. 


Die Form der Schiens hat nach den diesbezäglichen 
Untersuchungen der Philadelphia- und Reading-Eisenbahn auf 
die Betriebsdauer derselben einen verhältnismäßig geringen 
Einflud. Wesentlich ist aber das Vorhandensein einer gleich- 
mäßigen, feinkörnigen Struktar, durch welche der Grad des 
Verschleißes und die Neigung zum Bruch vermindert wird. 


| Saigerungen enthaltende Schienen durch die Fallprobe ent- 


deckt. Schienenbeschädigungen infolge rauher Behandlung 
kommen ziemlich oft vor. Der ursprüngliche Riß kann ent- 
weder im Walzwerk in den Richtpressen oder beim Verladen 
in die Eisenbahnwagen entstehen, wenn man die Schienen aus 
einer Höhe von 5 Fuß und darüber auf andere Schienen herab- 
fallen läßt; ebenso kommt es beim Ausladen der Schienen 
vor, daß dieselben aus beträchtlichen Höhen auf den Boden 
geworfen werden. Eine sorgfältige Beanfsichtigung des Be- 
triebes leistet auch hier die besten Dienste. Ein durch vor- 
gängige rauhe Behandlung der Schiene verarsachter Bruch 
iet leicht erkennbar. Er beginnt gewöhnlich in einer Richtung 
quer zum Schienenfuß, setzt sich alsdann eins kurze Strecke 
in den Hals der Schiene fort, verläuft entlang dem letzteren 
bis zu Längen von 6 Fuß und mehr, und die Schiene bricht 
schließlich durch den Kopf hindurch ab. Ein derartiger Bruch 
ist daher von einem Bruch infolge Lunkerbildung deutlich zu 
unterscheiden, da in letzterem Falle die unverschwelßten 
Brustflächen sich mehr oder weniger parallel dem Schienen- 
profil erstrecken, 


Am Schluß seines Vortrages faßt Job, wie wir „Stahl 
und Eisen* entnehmen, seine mit amerikanischem Schienen- 
material gemachten Erfahrungen, wie folgt, zusammen: Bei 
dem bentigen starken Verkehr werden die meisten Schlenen- 
brüche durch undichte Beschaffenheit des Stahles verursacht, 
ein Fehler, welcher bei den in früherer Zeit hergestellten 
Schienen verhältnismäßig selten war. Unzweifelhaft hat man 
in Walzwerksbetriebe in den letzten Jahrzehnten Fortschritte 
gemacht und liefert ein feinkörnigeres, gleichmäßigeres und 
somit auch zäheres und dem Verschleiß besser widerstelendes 
Material, vorausgesetzt, daß das Metall dicht ist, Ungläicklicher- 
weise sind aber in letzterer Beziehung direkte Räckschritte 
gemacht worden, welche daranf hinzudeuten scheinen, daß die 
Bestrebungen der Werke mehr auf die Massenerzengung ala 
auf Verbesserung der Qualität gerichtet sind, 


Neue Vorrichtung zum Hochheben der Eisenbahn- 
geleise, Mit Hilfe dieses von Emile Heuricot in Conrt- 
St, Etienne (Belgien) hergestellten Apparates kann ein Mann 
3— 5000 Ag 1-14 cm hoch heben. Der Apparat bleibt. unter- 
halb des freien Durchfahrtsprofiles und bietet somit bei der 
Zirkulation der Züge nickt die geringste Gefalr. Bei An 
näherung eines Zuges kann er an Ort und Stelle bleiben, 
nachdem man denselben im Handumdrehen durch einen ein- 
fachen Hebeldruck ausgerückt hat. In ea. 20 Sekanden kann 


| die Schiene wieder auf ihre ursprüngliche Höhe gebracht 


werden. 


Der Apparat ist eine Zusammensetzubg von Hebeln von 
dauerhafter Konstruktion, obne Verzahnung, ohne Schraube 
und Gewinde, ohne empfindliche Teile, die sich anter der zu 
hebenden Last verändern oder abnützen können. Er wird 
mittels eines unabhängigen Handhebels in Bewegung geretzt, 
welcher auf einer starken in einem Stahlgußgehäuse gehal- 


tenen Hebel wirkt. Eine besondere Anordnung der Teile 
bildet eine vollkommene Bremse, welche den Automat auto- 
matisch in der gewünschten Höhe festhält, Um ihn auszu- 
rücken, bedient man sich des kleinen Endes des Handhebels, 
gibt dem Keil, welcher als Bremse wirkt, einen leichten Stoß 
nach oben, indem man sich auf den Haupthebel stützt. 

Des an Ort nnd Stellebringen geschieht in der 
Weise, daß man mit der einen Hand die Ecke der 
Gleitbahn, mit der anderen den Haupthebel faßt und 
dann den Schnabel unter die Schiene schiebt, 





Fig. 2 
Dieser Apparat wird mit großem Vorteil bei auszu- 
führenden Hebearbeiten von Eisenbahngeleisen, Kreuzungen 
und Übergängen angewandt, 














Neue Lokomotiv-Wägevorrichtung, System Zeidler, 
Einzelrad-Wägevorrichtung. Die Riesaer Wagen- 
fabrik Zeidler & Co. hat eine Einzelrad-Wägevorrichtung 
mit gemeinsamer Hubvorrichtung konstruiert, welche zur Er- 
mittlung der Raddrücke von Eisenbahnfahrzeugen dient, 
| Die Wage besteht aus: dem Rahmen M mit der 

Wieresäule 8, der sich einerseits anf den schneidenförmigen 
Fuß n, andererseits auf Laufrollen R stützt und den beiden 
darch Keil und Stellschraube in der Höhe verstellbaren 
Lagerpfannen für den einarmigen Lasthebel W und aus dem 
doppelarmigen Wiegehebel V, der im Kopf der Wiegesäule S 
gelagert ist. Die Hubvorrichtung besteht aus den dicht an 
und parallel zu den Fahrschienen in Lagern ruhenden, zwang- 
läufig verbundenen Daumenwellen Z, den auf den Daumen 
festaufgekeilten Hebeln H und aus dem Antrieb für diese 
Hebel, der je nach Bedarf und örtlichen Verhältnissen durch 
Menschenkraft, Druckluft, Wasserdruck, Dampf, Elektrizität 


u. 8. w. bewirkt werden kann, wie 
dies in den nebenstehenden Figuren 
beispielsweise für Handbetrieb durch 
Speichenrad und Schraubenspindel und 
für Wasser- oder Luftdruck durch 
je einen Preßzylinder an jedem Ende 
des Wiegegeleises und Kolben dar- 
gestellt ist. 


Die Einzelwagen rahen nun 
einerseits mit ihren Rollen auf einer 
Längsführung s auf, andererseits liegen 
sie mit dem schneidenförmigen Fuß n 
auf dem durch die Längsnute ge 
bildeten Daumen der Wellen Z auf 
und werden daber beim Drehen der 
Wellen an diesem Ende gehoben oder 
gesenkt, 

Die Handhabung dieser Wäge- 
vorrichtung ist folgende: Nach Auf- 
fahrt der Lokomotive wird unter 
jedes Rad eine Wage geschoben und 
alsdann die Flucht zwischen den Rad- 
unterkanten und den Stützpfannen der 
Lasthebel durch die Stellkeile und 
Stellschrauben aufgehoben. Durch den 
Antrieb für die Hebel H werden nun die 
Daumenwellen ein wenig gedreht uud 
damit sämtliche Räder ganz gleich- 
mäßig und gleichzeitig vom Gleis 

abgehoben, worauf die Wägungen erfolgen können; nachdem 
dies geschehen, werden die Räder auf umgekehrte Weise wieder 
| auf das Gleis abgesetzt, die Keile durch die Stellschrauben 
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zurückgezogen, also die vorherige Flucht wieder hergestellt. 
und die Lokomotive kann unbehindert abfahren. 

Bei dieser Wägevorrichtung mit Hobvorrichtung kann 
latztere auch durch einen Handhebel ersetzt werden. Jede 
Einzelwage wird mit einem Hebel H und einem besonderen 
Hebel A ausgerüstet, wobei die schweren Danmenwellen und 
deren Lager wegfallen. 


hebel A werden auch die Hebel H niedergedrückt. Das Ab- 


heben und Niedersetzen aller Räder erfolgt alsdann auf | yj]jJer den Titel and Charakter eines Ministerialrates aller- 


Fig. 3. 


kurzes Kommando durch gieiehzeitiges Umstellen «ler Hand- 
hebel A. Die zu dieser einfachen Ausführung gehörende Einzel- 
radwage ist genan gleicher Konstruktion wie die früher 
beschriebene. 

Die Vorzüge dieser Lokomotiv-Wigevorrichtungen be- 
stehen in der einfachen Bauart; jede Wage besteht nur aus 
zwei Hebeln, dem Lastübersetzungs- und dem Auswiegehebel, 
ferner in der stabilen Lagerung dieser beiden Wägehebel, in 
der großen Genauigkeit der Wägung Infolge größter Schonnng 
aller Schneiden, in der vollen Übersichtlichkeit und unbe- 
schränkten Zugänglichkeit aller Einzelwagen und deren 
Skalen, in der leichten und bequemen Handhabung, weiters 
in ganz exakt gleichzeitigem und gleichmäßigem Anheben und 


Senken aller Räder und schließlich darin, daß nur ein sehr . 


einfaches, billiges Fundament herzustellen ist u. ®. w. 


ıSchonka 
Durch Niederdrücken der Hand- 
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CHRONIK. 


Personalnachriehten. Se, k, u. k. Apostolische Majestkt 
haben mit Allerhöchster Entschließung vom 5. Jänner d. J. 
dem Ministerialrate im Eisenbahnministerium Dr. Franz 
das Ritterkrenz des Lespold- Ordens, dem 
Sektiounsrate in demselben Ministeriam Edaard Pichler Edlen 
von Desben den Orden der Eisernen Krone dritter Klasse 
und dem Sektionsrate im Eisenbahnministerium Ladislaus 


gnädigst zu verleihen geruht. 

Eisenbahn-Ball, Das Zinsenerträgnis pro 1905 des 
Österreichischen Elsenbahn-Unterstätzungs- 
Fondes für dienstuntauglich gewordene, nicht pensions- 
fähige Eisenbahnbedienste, welcher vom Komitee des ersten 
Eisenbahn-Balles im Jahre 1874 gegrlindet wurde, und dem 
auch das Reinertrignis des am 5. Februar 1906 inden Sofien- 
sälen stattfindenden 32. Eisenbahn-Balles gewidmet 
ist, wurde von dem verwaltenden Kuratorium dieser Stiftung 
zu Weihnachten im Gesamtbetrage von K 32.356 
an 81 Männer, 833 Witwen mit 209 Kindern und 14 Waisen 
verteilt. Seit dem Bestande des Fonds wurden an stiftbrief- 
mäßigen Unterstützungen K 512.020 an 13.182 Bediürftige 
zur Verteilung gebracht, 

Die Eisenbahnunfälle in Amerika. Nach dem letzten 
Berichte der Zwischenstaatlichen Handelskommission sind im 
Betriebsjahre 1904/1905 3798 Personen getötet und 55.466 ver- 
letzt worden. Ein ganzer Schlachtenberieht! Der Prozentsatz 
der getöteten Personen wird nur von Portugal, Rußland, 
Spanien, Ägypten, Neu-Sesland und Kanada übertroffen, jener 
der verletzten Personen ist die höchste unter allen Ländern, 
Besonders bemerkenswert sind die Ursachen, durch welche die 
Bediensteten zu Schaden kamen: 

Getötet wurden verletzt warden 


98 7052 durch Zusammenstäße ete. 
248 #110 beim Kuppeln 
633 9237 durch Absturz vom Wagen ete. 


Die sehr hohe Zahl der Unfälle beim Kuppeln ist darum 
benonders interessant, weil sie beweist, daß das Heil, d, h. 
die Sicherheit auch durch die vielgerühmte amerikanische 
Kupplungsart nicht erreicht wird, daß man sich also auch 
in Europa von der Einführung derselben nicht allzuviel ver- 
sprechen darf. 


LITERATUR. 


Allgemeiner Tarif-Anzeiger. Jubiläums: Festnummer, 
1882 — 1906. Eigentümer und Herausgeber kais, Rat A. Freud, 
Wien. 

Zur Feier ihres 25 jährigen Bestandes hat die bekannte 
Fachzeitung eine Festnummer herausgegeben, welche ausge- 
zeichnete Beiträge aus der Feder hervorragender Fachmänner 
des Eisenbahn- und Speditionswesens enthält. Es kann salbst- 
verständlich nicht unsere Aufgabe sein, über die einzelnen 
Beiträge eine Kritik schreiben zu wollen, wenn auch vielleicht 
nicht jede der ausgesprochenen Ansichten allgemeine Zustim- 
mung finden dürfte, Wir neimen vielmehr gerne Anlaß, dem 
als ausgezeichneten Tarifkenner bekannten Herausgeber zu 
dem großen Erfolge seines Werkes, der sich in der Mitarbeit 
so bedeutender Männer an seiner Jubiläumsnummer nicht nur 
äußerlich offenbart, zu gratulieren und ihm bestes Gedeihen 
und Fortschreiten auf der eingeschlagenen Balın zu wünschen, 
wenn wir auch, was nicht verschwiegen werden soll, Anlaß 
haben, den Ton und die Art, wie er manchmal einzelne Eisen- 
sagen wir — kritisiert, nicht ganz angemessen 
finden, 

Die Fostnummer enthält Beiträge von den k. k, Sektionschefs 
Dr. Liharzik, Dr. Röll, Dr. Maxyv. Buschmann, Öber- 


Ba’ Wr 


Inspektor Rank, Inspektor Jellinek, Ober-Inspektor 
Muschweck, Ober-Landesgerichtsrat Dr. Neu mann, Direktor 
Dr. Winkler, Regierangsrat Dr. Eger, Adrokat Dr. Graf, 
Protessor Dr. Pollak, Handelskammerrat H, Winds, Sek- 
tionsrat Dr. Seidler und Abgeordneter Dr. Licht. — Wie 
gesagt — eine lange Reihe glünzender Namen! 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Theatervorstellung. Um unserem geschätzten Clubpublikum 
eine besondere Überraschung zu bereiten, veranstaltete Mittwoch, den 
20. Desember 1905, das Geselligkeitskomitee unter Führung seines 


um den Club so sehr verdienten Öbmannes R.Mansch eine Theater- | 


vorstellung unter Mitwirkung von bühnensichereu Clubmitgliedern. 


Die Idee fand großen Anklang, denn der Saal des Kaufmännischen | 
Vereines war zum Erdrficken voll, selbst die Galerien waren dicht | 
besetzt. Zur Aufführung gelangten drei Einskter. Im Lustapiel „Ein | 


delikater Auftrag“ zeichneten eich Baronesse Mayer (als Frau 
von Cbatenay) und Fräulein Elsa Friedel (als Marietta) ebenso durch 
treffliche A uog ihrer Rollen als durch sohime Erscheinung ans. 
Das Clubmitglied Herr Krawani überraschte durch sein ausge. 
zeichnetes Spiel, das den ehemaligen Jünger Thaliens unschwer 
erkennen ließ, In der meines Erachtens etwas zu langen Burleake „Ich 
habe keine Zeit* brillierten die Herren Dr. Markowitz und Alfred 
Holz (Barfenvirtaoss Holy) und fanden nebst Herrn Wurm beim 
‘Publikum beifällige Aufuahme. Das Graudjean’sche Lastapiel „Ein Hut“ 


 »tadt. Eine 





errang den größten Applaus, Eine, dank seiner ktinstlerischen Veran- ' 


lagung, geradesu glänzende Leistung bot Herr Rosenberg, als 
Diener Amadö, Des Genannten beisprudelnde Lnstigkeit, sowie das amil- 
sante Spiel seiner liebenswürdigen Partaerin Fränlein Helene Bibl und 
der überaus feschen Stubenkatze Fräulein Olly Herbat erragten im 
Pablikum fürmliche Lachkrämpfe. Mit grodem Lobe müssen anch Herr 
Dr. Wiener {als eleganter Portier), Herr Dr. Üzell und Dr. Mar- 
kowitz annt werden. Selbst der Uhrmacher, welcher durch Herrn 
Schweighofer — wohl dem Namen entsprechend — sch weig- 
sam dargestellt wurde, hatte die Lacher anf seiner Seite. Die Regie 
und Öberleitung lag ın den bewährten Händen das Burgtheatermit- 
gliedes Prof. Karl Baumgartner. Wobl nur desbalb erscheint 
es erklärlich, daß nach so wenigen Proben »o Vorziigliches von Dilet- 
tanten geleistet werden konnte. Die Hauskapelle war unermüdlich 


und bei den „Wiener Weisen“ derselben blieben unsere Gäste noch 


lange nach Mitternacht in animierter Konversation beisammen, Ein 
Tänzchen machta den Kehrans. Herr Mansch kann auf das volle 
Gelingen des I. Theaterabends mit Recht stolz sein. Virat sequens! 
Dr. Hanler, 

Silvesterfeier, Mit einer überaus geinugenen, an klinstierischen 
Vorträgen reichen Silvesterfeier schloß der Club seine geselligen Ver- 
austaltungen im abgelaufenen Jahre. Fräulein Schweitzer brachte 
zunächst Liszt „Liebestraum“, dann den „Faustwalzer*, 
endlich Salpeniaofa „Elfentanz* musterhaft zum Vortrage. 
Das rühmlichst bekannte Känstler-Ehepnar Longo galı köstliche 
Proben beiterer Vortragskunst sum Besten. Der k. und k, Hofımnsiker 
Madensky spielte einige Stlicke vonSimand| und Werke eigener 
Komposition, welche von dem zahlreich anwesenden kunstsinnigen 
Pablikum mit lebhaftem Beifalle aufgenommen wurden, Des weitern 
erregte das langjährige geschätzte Ciubmitglied, Herr Oberinapektor 
Kowy, durch den Vortrag mehrerer aktueller Schlager größte 


Heiterkeit und ermtets hiefür stürmische Applanssalven.. Mit seinen | 
ea Stimmittel teng sodaun der Hofopernsänger Boruttau u.a. | 


as „Preislied* aus dem „Meistersingern“ vor. Den Höhepunkt der 
Beifallsfreude errang aber des Mitglied des Bürgertheaters, Herr 
Strebinger, darch die gelungene Bezitation einiger Humoresken 
Koseggers. Bei dampfendem Pansch hielt sodann unser haoch- 
geschätzter Herr Präsident Se. Exzellenz Dr. v. Wittek den sehr 
beifällig aufgenommenen Silvesterspeech, der für die Cinbleitung, 
das Geselligkeitskomitee, die Clubmitglieder und Gäste viel Schmeichel- 
haftes entbielt und in ein Hoch „1806“ ansklang. Den Schluß der 
Vorträge machte die Produktion des Illusionisten Alfonso, der 
durch seine ganz brillanten neuen Kunststücke alles in Atenı erhielt. 
— Lebbaften Zuspruch fand die mit Treffern reich ausgestattete 
Tombola, um welche sich neben mehreren anderen Herren des Ver- 
gnügungskomitees, besonders die Ülubmitglieder Herr Überrevident 
Louis Handofsky und Herr Offizini Adolf Rainer verdient ge- 
macht haben, Dr. Hauler. 
Bericht über die am 2. Jänner 1906 stattgefundene Club» 
versammlung. Der Vorsitzende, Prüsident Exzellenz Dr. von Wittek 
begrüßt die zahlreich besuchte Versammlung, in der sich viele Damen 
hetunden, mit folgenden Worten: 


Ich beehre mich hiemit Ihnen folgende geschäftliche Mit- 
teilungen zu machen: 

Der für die nächste, am Dienstag den 9, Jänner halb 7 Uhr 
abends augesetzt gewesene Vortrag des Herm Dr. Julius Miesler, 
Direktors der Siemens & Halske A.-G.: „Über Neuerungen auf 
dem Gebiete des Fernsprechwesens“ mndte wegen dienstlicher Ver- 
nr ie des Vortragenden anf Dienstag den 30, Jänner verschoben 
werden. j 

Dafür wird am ®. Jänner Herr Anton Froha (in Firma Stefau 
von Götz & Söhne) technische Neuheiten auf dem Gebiete des Ober- 
baues und des Verkehrswesens vorführen. 

Hente hält Herr Bruno Ritter von Enderes, k. k. Ober- 
Ingenieur im Eisenbabnministerium einen Vortrag: „Über den fernen 
Westen“, und wird seinen Vortrag durch Lichtbilder erläutern. Dieser 
Vortrag bildet die Fortsetzung des unter dem gleichen Titel am 
7. Februar 1905 von Herr Ober-Iugenienr von Enderes gehaltenen 
Vortrages, 

Der Vortrag führte das Auditoriam durch die Straßen San 
Franeiseos, au der pacifischen Küste nordwärts nach Portland und 
Seattle und dann in den Yellowstone Park. Nach einem kurzen Rück- 
blicke auf das Entstehen und Wachsen San Franeiscos folgte ein 
Besuch des eigewartigsten Teiles der Stadt, der sogenannten Chinesen- 

Reihe von Lichtbildern unterstitzte das gesprochene 
Wort. Der Vortragende wandte sich dann einem fachlichen Gegen- 
stande zu, indem er daa Bestreben der großen amerikaniseben Bahnen 
beleuchtete, möglichst große Lasten’ in einem einsigen Zuge zu ver- 
einigen. Daraus folgt, da Zugslänge und Lichtraumprofil als un- 
veränderliche Größen gegeben sind, die Erböhung des Ladegewichtes 
der einzelnen Wagen, welche durch Erhöhung der Bordwäude der 
offenen Wagen noch sehr weit getrieben werden kann. Aber auch 
die Kastenwagen können bedeutend Indefählger gemacht werden, da 
die allgemeine Einführung der durchgehenden Bremsung die bisher 
bestandens Notwendigkeit, für den Bremser über dem Wagendache 
genügend Raum zu lassen, entfällt, und das Dach daher bis an die 
obere Grenee des Lächtraumprafils gehoben werden kann. Der Normal- 
wagen für Koble, Erze u. s. w. bat heute schon eine Ladefübigkeit 
von 100.000 Pfund = 45 1 und einzelne Bahnen besitzen beute schen 
Wagen mit einer Ladefähigkeit von 200.000 Pfand — 97 t, welche 
bei 18 Eigengewicht einen Achadruckjvon 27 ? aufweisen. Dement- 
sprechend sind auch schon Maschinen von 182 + Dienstgewicht (ein- 
schließlich Tender) in Gebrauch, wie die auch im Bilde vorgaführte 
„Decopod* der Atchison, Topeka & Sta. F& R. R. Diese Maschinen 
sind, aber mit ihrem Ausmaße schon s0 nahe an der Begrenzung de 
Lichtraumprofiles, daß höchstens noch eine 15%, Vergrößerung der 
Zugkraft möglieb ist. Ingenieur Hodges hat demnach das hüchste 
erreichbare Maschinengewicht anf etwa 2172 mit 32 # Achsdruck b# 
rechnet. Dies ist allerdings der Grenzfall; aber gauz allgemein wird 
man klinftiig mit Achsdrücken von fasc 25 ? rechnen missen, was 
nicht nur für den Brückenbau, sondern auch für den Überbau von 
einschneidenster Wirkung ist. 

Den Schluß des Vortrages bildete ein Besuch des Yellowstone 
Parks, des „Wonderland“, wie ibn die Amerikaner mit berechtigtem 
Stolze nennen, mit seinen Geysern und heißen Quellen and seiner 
phantastisch gestalteten und gefärbten Landschaft, die einen unglanb- 
lichen Wildreichtum birgt. 

Unter den Liehtbildern, zum Teile auch nach Aufnahmen 
des Baurates Freiherru v. Ferstel, befanden »ich einige gelungene 
Tierstücke und einige sehr gelungene farbige Bilder der schönsten 
Partien des Yellowstone Parks. 

Der Vortragende, ein bewährter Meister des Wortes, zeigte 
wieder eine seltene Gewandtheit in der abwechslungsreichen 
Schilderung des Landes der „Unbegrenzten Möglichkeiten‘ nnd 
reicher Beifall ertönte, ul» er die auch vom fachlichen Standpunkte 
bedeutungsvollen Ausführungen schloß, Der Präsident gab nur der 
Meinung des Auditoriums Ausdruck, als er in seinen Schlußworten 
dem Vortragenden Dank zollte und die Hofauug anseprach, Harrı 
v. Enderes wieder bald am Vortragstische zu sehen. 


Für den Schriftführer: Josef Fleischner. 


27. Jänner 196, 8 Uhr abends findet ein 
unter Beteiligung von Damen statt. Kunst- 
haben ilıre Mitwirkung zu demselben bereits 


Samstag, den 
Vergnügungs-Ahend 
kräfte ersten Ranges 
zugesagt. 

Das Exkursions- und Geselllgkeits-Komiter. 


Ergänzung einer Begünstigung. 


Die aus Versehen vergessene Adresse zu der in Nr. 2 publi- 
zierten Begünstigung „Stefanie“ lautet: I. Bez. Franzensring 22. 
Te 





Kigentsm, Herausgabe und Verlag des Club 
üsterr. Eisenbahn- Beamten, 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Frauz Hilscher. 


Drack von R. Spies 4 Us, 
Wien, V. Bezirk, Straußengasse Nr. 16. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
K.k. Staatsbahndirektion Wien. 
Eröffnung der Personenhaltestelle Radausch, 


Au 1. Jäuner 1906 wurde die zwischen der Station Hostowitz 
und der Personenhalte- und Verladesielle Neusattl-Radausch im 


Km. 211 der Lokalbahn Hinter-Treban-Lochowitz ne Halte- 
stelle Radausch für den Personen- und G r eröffnet. 


Die Fabrkarten-Ausgabe finder im 


uge statt, Gepäck wird 
im Nachzahlungswege abgefertigt. r 


Elbeumschlagsverkehr mit Galizien und der Bukowina. 
Die Erhöhung der BEERSDINEETERUERRONE für 


Die im Elbeumschlagstarife für Galizien und die Bukowina 
vom 1. Februar 1902 auf Seite 11 unter B mit 6 Heller für 100 kg 
festgesetzte Zwischeniagerungsgebühr wird mit Giltigkeit vom 
1. März 1906 für Schuittholzsendungen anf 10 Heller 100 kg 


erhöht 
K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Vermineg, 


E.%k Österreichische » Btaatsbahnen. 
Giltig ak 1. November 19085. Winterdienst 1905,1906. 


Schnellzug-Verbindungen 


von Wien und P: nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (via 
Goshard) und München (via Balsburg), 


rag n 
Arlberg), Mailand (via Arlberg—Bs, 
sowie 





& Wien Whhf. 

+ Nur im u und April. Margarothen. 

mer: März 1008 ab 1313 nachm j Wien Wbhf. an 790 Früh. 

Direkte Wagen I, und Il. Klasse zwischen Wien — München, | 
Ye- Zur Basel bad Fe Ku un Bil. Blange irischen 

ten— Zürich, Speisewagen em _ und Basel—Langres, 

surück Paris— Basel, Basel— Zürich und Innahbrack— Wien. 

| © Direkte Wagen |. und Il. Klasse zwischen (Budapest—)Wisa— 
Basel—Paris, Ill. Kinmss zwischen Wien—Buchs (Hiheintal); 
zwischen Wörgl—Zürieh und von Vessnl nach Paris; Schinfwagen |. und | 
II. Klasse zwischen Wien — Zürich, zurück I. Kine Paris — Basel, I. und 
Il. Klasse Basel—Wien. 


Direkte Wagen I. und II. Klasse zwischen u 
Basel Bachs (Rbeintal), und Wien—Bad Gasteln, III, Kl wi 
Wien— Feldkirch (—Bregear). 


mi K. k. priv. Lebens- 
versicherungs- erg 
Bingezahltes vr, 


sr Österreichischer Phönix 


Prämien- und pe 41,00.000 Kronen. 
Versicherungsbentand AM. m 
Prämien-kinnahme . 5.40.00 „ 

Die tesellschaft leistet Versicherungen: auf das Leben des Manschen in allen 

üblieben Kombinationen als: 


Versicherungen auf den Todesfall, sofort nach dem Abloben des Ver- 
sicherten, zahlbar an dessen Hinterbliebene oder die sonstigen 

Versicherungen auf dem Tedenfall und gemischte Versicherungen mit 
Befreiung vom der Prämiensablung und eventueller Gewährung einer Leibrents 
bei eintretender Invalidisät 

Versicherungen anf den Erlebenkfall, Altersversorgung, Kinder- 
ausstattung, zahlbar bei Erreichung eines bestimmten Alters an den Ver- 
sicherten zelbst. 

Versicherungen von Leihrenien, Witwenpensionen und Braiebungs- 
renten zu den billigsten Prämien und water den kulantesten Bedingungen, 
darunter speziell die Unanfochtbarkeit und Unverfallbarkeit der Pollszen, die 
Haftung such für den Krisgsfall ohne besonderen Zuschlag, ferner Oestattung 
von Beisen und Aufenthalt nach, respektive im allen Ländern der Erde und 
Änderung des Borufes ohne jede Prämisnnsohzablung. 


Auskünfte werden erteilt im Zentral-Barenu: Wien, I. Riemergusse 2 uni 
bei sämtlichen Vertretungen im In- und Auslands. 









- Einladung zur Besichtigung 


von Sauggasunlagen, gefeuert mit Brennstofabfiällen, gleich vorzüglich geeignet zum Kraftbetriebe wie zum Lichtbetriele. 


Unternehmung für Kraft- und Lichtanlagen P. Hock, Wien, IX. Nussdorferstraße 7. 


Gultig ab I, Noromber 1005. 


K. k. Österreichische “. Staatsbahnen. 
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Kürseste Zugvorbindungen: 


d Mailand Gemsa. 
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_ Aulich-Übren sına ae besten! 


=——— Höchste Ausssichnungen anf allon beschickten Ausstellungen. 
Spezialitäten in Prüzisionsuhren. 435 


BRÜDER AULICH, Uhr- und Chrenometermarhtr = 


= WIEN, XV. Neubaugürtel 11. 
Erseugung elektrischer Uhren für Eisenbahnzwecke, Zeit-, Signal-, Wächter-, 
Konstroile-, Perren- und Turmahres, Größtes Lager in Tasenen-, Pendel- und 
Werker-Uhren. Alle Reparaturen prompt. Tolephom 2442. Preisliste gratis und 
franko. Lieferanten der k.k. Stantabeamten u, mehrerer Eisenbahn-Direktionen, 








Firma gegründer 18561. 


PAGET, MOELLER & HARDY. 


J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 


Wien, I, Riemergnsse 13. 
Telephan Nr. 


5200 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 


Emil Henricot-Werke 


'R in Court St. Etienne, Belgien. 
Ausstellung Prag 195: eldene Medaille. 


| Vertreter für Österreich: 
ARTHUR GOBIET, Prag-Karolinenthal, 


| Gußstahl für Eisanbahnmaterinl. 


Spezialitäten: Schmierbüchse und Buffer aus Gußstahl. 


| Patentierte Vorrichtung zum Hochhaben der Eisenbahngeloise, Syatem Cito & Funck. 
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MH — 


Inspektor Rank, Inspektor Jellinsk, Ober-Inspektor 
Muschweck, Ober-Landesgerichtsrat Dr. Neu mann, Direktor 
Dr. Winkler, Regierungsrat Dr. Eger, Advokat Dr. Graf, 
Protessor Dr. Pollak, Handalskammerrat H. Winds, Sek- 
tionsrat Dr. Seidler und Abgeordaster Dr. Lieht. — Wis 
gesagt — eine lange Keihe glinzender Namen! 


Theatervorstellung. Um unserem geschätzten Clubpublikum 
eine besondere Überraschung zu bereiten, veranstaltete Mittwoch, den 
20, Dezember 1905, das Geselligkeitskomitee unter Filhrang seines 
um den Club so sehr verdienten Obmanues R.Mansch eine Theater- 
vorstellung unter Mitwirkung von bihnensicheren Ulabmitgliedern. 
Die Idee fand großen Anklang, denn der Saal des Kanfmännischen 
Vereines war zum Erdrücken voll, selbet die Galerien waren dicht 
besetzt. Zur Aufführung gelangten drei Einakter. Im Lustspiel „Ein 
delikater Auftrag“ zeichneten sich Baronesse Mayer (ala Frau 
von Chatenay) und Fräulein Elsa Friedel (als Marietta) ebenso durch 
treffliche Auffassung ihrer Rollen ala durch sohline Erscheinung aus. ' 
Das Clubmitglied Herr Krawani überraschte durch sein nusge- 
zeichnstes Spiel, das den ehemaligen Jünger Thaliens unschwer 
erkennen ließ, In der meines Erachtens etwas zu langen Burleake „Ich 
habe keine Zeit* brillierten die Herren Dr. Markowitz und Alfred 
Holz (Barfenvirtuose Holyı nnd fanden nebst Herrn Wurm beim 
Publikum beifällige Aufuahme. Das Grandjean’sche Lustspiel „Ein Hut* 
errang den größten Applaus. Eine, dank seiner künstlerischen Veran- 
lagung, geradezu glänzende Leistung bot Herr Rosenberg, als 
Diener Amadd, Des Gepannten beiaprudelnde Lustigkeit, sowie das amiü- 
sante Spiel seiner liebeuswürdigen Partuerin Fräulein Helene Bibl und | 
der überaus feschen Stubenkatze Fräulein Olly Herbst erragten im 
Publikum förmliche Lachkrämpfe. Mit großem Lobe müssen auch Herr 
Dr. Wiener (als eleganter Portier), Herr Dr. Czell und Dr. Mar- | 
kowitz genannt werden. Selbat der Uhrmacher, welcher durch Herm 
Schweighofer -—- wohl dem Namen entsprechend — schweig- 
sam dargestellt würde, hatte die Lacher auf seiner Seite. Die Regie 
und Oberleitung lag in den bewährten Händen das Burgtheatermit- 
glieden Prof, Karl Baumgartner. Wohl nur desbalb erscheint 
es erklärlich, daß nach so wenigen Proben so Vorztigliches von Dilet- 
tanten geleistet werden konnte, Die Hauskapelle war unermüdlich 
und bei den „Wiener Weisen“ derselben blieben nusere Gäste noch 
lange nach Mitternacht in animierter Konversation beisammen. Ein 
Tänzchen machte den Kehraus. Herr Mansch kann auf das volle | 
Gelingen des I. Theaterabends mit Recht stolz sein. Vivat sequens! 

Dr. Hauler. 

Silvesterfeier, Mit einer überaus gelungenen, an künstlerischen | 
Vorträgen reichen Silvesterfeier schloß der Club seine geselligen Ver- 
austaltungen im abgelaufenen Jahre. Fränleinä3chweitzer brachte 
zunächst Liszt „Liebestraum*, dann den „Fanstwalzer*, 
endlich Salpenisofs „Elfeutanz* musterhaft zum Vortrage. 
Das rtihmlichst bekannte Künatler-Ehbepaar Lougo gab köstliche 
Proben heiterer Vortragskunst zum Besten. Der k. und k. Hofmusiker 
Madensky spielte einige Stücke vonSimand! nud Werke eigener 
Komposition, welche von dem zahlreich anwesenden kunstsinnigen 
Publikum mit leblıaftem Beifalle aufgenommen warden. Des weitern 
erregte das langjährige geschätzte Clubmitglied, Herr Oberinspektor 
Kowy, durelı den Vortrag mehrerer aktneller Schlager größte 
Heiterkeit und erntete hiefür »türmische Applaussaiven.. Mit seinen 
prächtigen Stimmittel trug sodann der Hofopernsänger Boruttau u.a. | 
das „Preisliied* aus den „Meistersingern* vor. Den Höhepunkt der 
Beifallsfreude errang aber das Mitglied des Bürgertbeaters, Herr | 
Strebinger, durch die gelungene Bezitation einiger Humoresken 
Roseggers. Bei dampfendem Punsch hielt sodann unser hoch- 
geschätzter Herr Präsident Se. Exzellenz Dr. v. Wittek den sehr 
beifällig aufgenommenen Silvesterspeech, der für die Clubleitung, | 
das Geselligkeitskomitee, die Clnbmitglieder und Gäste viel Schmeichel- 
haftes enthielt und in ein Hoch „1906* ansklanug. Den Schluß der 
Vorträge machte die Produktion des Ilusionisten Alfonso, der 
durch seine ganz brillanten neuen Kunststücke alles in Atem erhielt. 
— Lebbaften Zuspruch fand die mit Treffern reich ansgestattete 
Tombola, um welche sich neben mehreren anderen Herren des Ver- 
gentigungskoitees, besondera die Clubmitglieder Herr Oberrerident 
Louis Handotsky und Herr Offizial Adolf Rainer verdient ge- 
macht haben. Dr. Hauler. 

Bericht über die am 2. Jänner 1906 atattgefundene Club- | 
versammlung. Der Vorsitzende, Präsident Exzellenz Dr. von Wittek 
hegräöt die zahlreich besuchte Versammlung, in der sich viele Damen | 
hetunden, mit folgenden Worten: 


CLUB-NACHRICHTEN. 











Eigentum, Herausgabe und Verlag des Chub 
anten, 


österr. Eisenbaln-B 


‘ einige 





Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Ich beehre mich hiemit Ihnen folgende geschäftliche Mit- 
teilungen zu machen: 

Der für die nächste, am Dienstag den 9. Jänner halb 7 Uhr 
abends angesetzt gewesene Vortrag des Herrn Dr. Julius Miesler, 
Direktors der Siemens & Halske A.-G.: „Über Neuerungen auf 
dem Gebiete das Fernsprechwesens* mußte wegen dienstlicher Ver- 
hinderung des Vortragenden auf Dienstag den 30. Jänner verschoben 
werden. . 

Dafür wird am 9. Jänner Herr Anton Frohs (in Firma Stefau 
von Götz & Söhne) technische Neuheiten auf dem Gebiete des Ober- 
banes und des Verkehrswesens vorführen. 

Hente hält Herr Bruno Ritter von Enderes, k. k. Über- 
Ingenieur im Eisenbabnministerium einen Vortrag: „Über den fernen 
Westen“, und wird seinen Vortrag durch Liehtbilder erläutern. Dieser 
Vortrag bildet die Fortsetzung des unter dem gleichen Titel am 
7. Februar 1905 von Herrn Ober-Jugenieur von Enderes gehaltenen 
Vortrages, 

Der Vortrag führte das Auditorium durch die Straßen San 
Franeiscos, an der pacifischen Küste nordwärts nach Portland und 
Seattle und dann in den Yellowstone Park, Nach einem kurzen Rück- 
blicke auf das Entstehen und Wachsen San Francisco» folgte ein 
Besuch des eigenartigsten Teilen der Stadt, der sogenannten Chinesen- 
»tadt,. Eine Reihe von Lichtbildern unterstützte das gesprochene 
Wort. Der Vortragende wandte sich dann einem fachlichen Gegen- 
stande zu, indem er das Beatreben der großen amerikanischen Bahnen 
beleuchtete, möglichst große Lasten’ in einem einzigen Zuge zu ver- 
on, Daraus folgt, da Zugslänge und Lichtraumproäl ala un- 
veränderliche Größen gegeben sind, die Erhöhung des Ladegewichtes 
der einzelnen Wagen, welehe durch Erhöhung der Bordwändse der 
offenen Wagen noch sehr weit getrieben werden kann. Aber auch 
die Kastenwagen können bedeutend ladefühiger gemacht werden, da 
die allgemeine Einführung der durchgehenden Bremsung die bisher 
bestandene Notwendigkeit, für den Bremser über dem Wagendache 
gentigend Raum zu lassen, entfällt, nnd das Dach daher bis an die 
obere Grenze des Lichtranmprofls gehoben werden kann. Der Normal- 
wagen für Koble, Erze u. s. w, bat heute schon eine Ladefähigkeit 
von 100.000 Pfund = 45 ! und einzelne Babnen besitzen heute schon 
Wagen mit einer Ladefähigkeit von 200,000 Pfund = 907 t, welche 
bei 18 Eigengewicht einen Achsdruckjvon 27 # aufweisen. Dement- 
»prechend sind auch schon Maschinen von 182 2 Dienstgewicht (ein- 
schließlich Tender) in Gebrauch, wie die auch im Bilde vorgeführts 
„Decopod* der Atchison, Topeka & Sta. Fe R. R. Diese Maschinen 
sind, aber mit ihrem Ausmaße schon so nahe an der Begrenzung des 
Lichtraumproßiles, daß höchstens noch eine 15%, Vergrößerung der 
Zugkraft möglich ist. Ingenieur Hodges hat demnach das höchste 
erreichbare Maschinengewicht auf etwa 217 mit 32 ? Achsdruck be- 
rechnet. Dies ist allerdings der Grenzfall; aber gauz allgemein wird 
man kinftig mit Achsdrücken von fası 23 ? rechnen miissen, was 
nieht mar ftir den Brückenbau, sondern auch für den Überban von 
einschneidenster Wirkung ist. 

Den Schluß des Vortrages bildete ein Besuch des Yellowstone 
Parks, des „Wonderland“, wie ihn die Amerikaner mit berechtigtem 
Stolze nennen, mit seinen Geysern and beißen Quellen und seiner 
phantastisch gestalteten und gefärbten Landschaft, die einen unglaub- 
lichen Wildreichtam birgt. 

Unter den Liehtbildero, sum Teile auch nach Anfoahmen 
des Baurates Freiherru v. Ferstel, befanden sich einige gelungene 
Tierstiicke nnd einige sehr gelungene farbige Bilder der schönsten 
Partien des Yellowatone Parks. 

Der Vortragende, ein bewährter Meister des Wortes, zeigte 
wieder eine seltene Gewandtheit in der abwechsiungsreichen 
Schilderung des Landes der „Unbegrenzten Möglichkeiten“ umd 
reicher Beifall ertünte, als er die auch vom fachlichen Standpunkte 
bedeutungsvrollen Ausführungen schloß. Der Präsident gab nur der 
Meinung des Auditoriams Ansdrack, als er in seinen Schlußworten 
dem Vortragenden Dank zollte und die Hoftanng anussprach, Herru 
v. Enderes wieder bald am Vortragstische zu srhen. 


Für den Schriftfükrer: Josef Fleischner. 


Samstag, den 
Vergnügrungs-Ahend 
kräfte ersten Ranges 
zugesagt. 


27. Jänner 19, 8 Ur abends findet ein 
unter Beteiligung von Damen atatt. Kunst- 
haben ihre Mitwirkung zu demselben bereits 


Das Exkursions- und Geselligkeits-Komitee,. 


Ergänzung einer Begünstigung. 
Die ans Versehen vergessene Adresse zu der in Nr. 2 publi- 


| zierten Begünstigung „Stefanie* lautet: I. Bez. Franzensring 22, 


Dreck von R. Spies & Co. 


Wien, V. Bezirs, Straußeugasss Nr. 1, 


u ee 


K. k. österreichische Staatsbahnen, 


K.k. Staatsbahndirektion Wien. 


Eröffnung der Personenhaltestelle Radausch. 

Am 1. Jänner 1906 wurde die zwischen der Station Hostowitz 
und der Personenhalte- und Verladestelle Neusattl-Radausch im 
Km. 311 der Lokalbahn Hinter-Tieban-Lochowitz irn Halte- 
stelle Radausch für den Personen- und Ge verkehr eröffnet. 

Die Fabrkarten-Ausgabe fiodet im eg statt, Gepäck wird 
im Nachzahlungswege eine 


Elbeumschlagsverkehr mit Galizien und der Bukowina. 


Die Erhöhung der Zwischenlagerungsgebühr für 
Sohnittholz. 


Die im Elbeumschlagstarife für Galizien und die Bukowina 








vom 1. Februar 1902 auf Seite 11 unter B mit 6 Heller für 100 kg | 


festgesetzte Zwischenlagerungsgebfihr wird mit —n vom 
1. März 1806 für Schnittholzsendungen anf 10 Heller für 100 kg 


erhöht 
K. k. priv, österr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 





K. k. Österreichische w BStastsbahnen. 
Giltig ab 1. November 1905. Winterdienst 1905/1906. 
Sehnellzug-Verbindungen 


von Wien und Prax nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (via 


Arlberg), Mailand (via Arlberg—®t, Gotbard) und München (ria Salsburg), 


2) 


EEE 





ab 
” 
5 
.. 
” 
„ 213 
.. 
'n 
„ 
.an 
” 
." 
- 


8- EgEEr 


* Über Amstetten— Selsthal— Bischofshofen. 
' + Nur im November und April. ? Über Winterihur—St.Margarethen. 
een j Wien Wbhf, au 750 Früh. 


Direkte Wamem 1, und il. Klasse zwischen N 

Wien- Zurien Basel (-Ostende) und Wien—Had Gastein, Ill. Klame zwischen 
ei, Speinewagen ıw ah ul 4 —Langres, 
sub Verde äh, Hasei—Zärich und Innsbruck— Wien 


© Direkte Wagen |. und II. Klasse zwischen (Budapest -Wien— 
Basel— Paris, III, Klasss zwischen Wien—Buchs (Rheintal); Speisewagen 
zwischen Wörgi—Zärioh und von Vessul nach Parla; 1, und 
Il, Klasse zwischen Wien — Zürich, zurück I. Klasse Paris — Basel, I, und 
il. Klasse Basel— Wien. 
& Direkte Wagen I. und IL, Klasse zwischen Wien—Salzbı 

Basel über Buchs (Kheintal), und Wien—Bad Gasteln, III, Kine u 
Wien—Feldkirch (Bregenz). 


4 Wien Wbhf, ab Sp abends. 








DO K. k. priv. Lebens- 
versicherungs- —n 
Eingezakltes er 


Österreichischer Phönix 


LY ee In Wien. 
Prämien- und Schadenreserven 41,000,000 Kromen. 
Versicher« 7 EEE 156.000.000  „ 
Prämien-Kinnabme. . 2 HH 7 onen 5450.00 „ 


Die Gesellschaft leistet Versicherungen: auf das Loben des Menschen in allen 
üblichen Kombinationen ala: 


Versicherungen anf den Todeafall, sofort Fr dem Ableben des Var- 
sicherten, zahlbar an dessen Hinterbliebene oder di sonstigen Begünstigten. 

Versicherungen auf den Todesfall und gemischte Versicherüngen mit 
Befralung von der Prämiensahlung und #rentusller Ge einer Leibremie 
bei eintrntander Invalidität 

Versicherungen auf dem Erlebenafall, Altersversorgung, Biaser- 
pr zahlbar bei Errsichung alnes bestimmten Alters an den Ver- 
sicherten 

Versicherungen von Leibrenten, Witwenpensionen und Breiehungs- 
renten zu dan billigsten Prämien und unter den kulantesien Bedingungen, 
darunter speziell die Unanfschtbarkeis und Inverfallbarkelt der Polinzen, die 
Haftung auch für den re ohne besonderen Zuschlag, ferner Gestaibe 
von Reisen und Aufenthalt nach, respektive in allen Ländern der Erde u 
Änderung des Barafor ohne jede Prämiennachgahlung. 


Auskünfte werden erteilt im Zentral-Bareau: Wien, I. Riemergusne 3 — 
bei nämilichen Vertretungen im In- und Auslande 












Einladung zur 


von Säuggasanlagen, gefeuert mit Brennstoffabfällen, gleich vorzüglich geeignet zum Kraftbetriebe wie zum Lichtbetriele. 


Unternehmung für Kraft- und Lichtanlagen P. Hock, Wien, IX. Nussdorferstraße 7. 








Gültie ab L. Narember 109%, 


K. k. Österreichische “ Staatsbahnen. 


Kürsesto Zugverbindungen: 


wies Artuıre Parw— best 













wies Ponlafei- Venedig Ram und Mallund-Semua, 

















Wun-ianshruri wi Ami 
mi: * Behlnfengen zwischen 
Wim. Sprinsmagen teiuchen 
15. Mürı 1906 Da H ia 
 Mtunden 









Wergi—lüriet 
Fahridner Win Pure HEY, 





Luxenrug Wien — Missa — Cam. 
Vehsası ah 18 Wemsmher Khgibch, 
Amschiid In Wem 





Mr Feiseiiurg nl Wanıchen ah 
nd Aumeing, smıh Wurnchen wel 
“ Deuprmsiag und Bumskag, 










4 star und Apeiermagen Win--Onm 
Pal 2 Wi E 








Wien - Eger -Cassel— (Möln)— Aachen, 








Aulich: Uhren. sind die = besten! 


Höchste Auszeichnungen auf allen besehickten Ausstellungen. ——— 
Spezialitäten in Präzisionsuhren. ash 


BRÜDER AULICH, Uhr- und Ohrenometermacher = 


= WIEN, XV, Neshbangärtel 11, 
Erenugung slektrischer Uhren für Kisenbahnawecke, Zeit-, Bignal-, Wächter-, 
Kontrolle, Perron- und Turmuhren, Größtes Lager in Taschen-. Pendel- und | 
Weeker-Ubren. Allo Reparaturen prompt. Telepkon 3442. Preisliste gratis und 
franko, Lieferanten der k k. Btaatsbenmten “ mehsuer E isenbahn- Direktion men. 


Tirma gegründet 1851. 


PAGET, MOELLER & HARDY. 


J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 


Wien, I. Kiemergnsse 13. 
Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 


Emil Benricot-Werke 


in Court St. Etienne, Belgien. 
Ausstellung Prag 1905: Goldene Medaille. 


Vertreter für Österreich: 
ARTHUR GOBIET, Prag-Karolinenthal, 


Qußstahl für Eisenbahnmaterlal. 


Spezialitäten: Schmierbüchse und Buffer aus Gußstahl, 


Patentierte Vorrichtung zum Hochheben der Eisenbahmgeleise, System Cito & Funck. 


Besichtigung 


dein | 






K. k. priv. Erste Florids- [7 dorfer Tonwaren-Fabrik 


Lederer s Dessenyi, Akt.-&es. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hotlieferanten | 
Guzajame, „Prosa VIA, Kangsonnen I: 1 eg ae [ 
Budapest. Uniformen, Uniformsorten, feine | 


Innab En munishnsiachun hi Bund nbnninnnnn name nnnt Ari 
— zu Herren-G»rrderobe,Sportkleider. 


Preisliste samt Zahlungsbrdingnisse frank. 481 
















Glaslerte Steinzengröhren für Wasser-, Abort und Kanallsitungen. Kamis- 
sufsätze in alion Formen und Dimensionen. Chamstie-Ziegel und Mürtal für 
alle Funsenogssningen. Bu und Klinkerpistien zur Pflasterdng von 
Gängen, rs, Stellungen ste Komplette Ausführung 
von rn binnen Banana Kara Püssierangen. Preiskurant und Desain- 

blätter auf Wansch gratis und franke, 


Siemens & Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgerstraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegrapkie, Telopkonle, Penermeldor, Wasserstand 
era pi Meßinstramente, Wansermesser, Winenzünder, u 
Sienalapparate, Röntgen-Binriohtungen, Elementen au. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patenibleikabel für Btark- und Sehwachstrom, Tel- 
graphen- und Telrphonzwecke, Gum eg A gi 
material für Installationszwecke 






















Walöwa 11 etc, 


0"zi,, Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 





Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
pe Elektrische Bahnen. = 
















« Elektromotoren « 
Zähler 


.. Begeninmpen;e« “.. 







Dynamomaschinen « « « 
Schaltspparate 
Installationsmaterial. « « 














Installationsbureau: VI/i Mariahilferstraße Nr. 7. Nr. 7. 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 
Wien Budapest 





xx. m. Wechselseitige Brandsohaden- 
zrionn  Versioherungs-Anstalt 


im Jahre 1536, Wien, I. Wollzeile 89, - 


Die Anstalt versichert: a) Gebäude samt deren Zubehör, 
b) Mobilien aller Art, 
erzeugulsss gegen Hagslschlag [27 


Roservefond d. Anst.: K 8,245.Al4, Ges.-Versichorungumme K 2 230,781 823. 





























%X. Bez., Gleümanngasse 2, b, Ganz & Co.,Steinbrucherstr. Aktiengesellschaft der Lokomotivfabri 

Se vorm. &. Sigl in Wiener-Neustadt. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. a 7:7:71717:1 25 22 7:77 Vo 
Zentralweichenstellungen TEL messer irn anche At asrelee: ebiraäs 
Bhnshraner, Indntrigeiihrungen, Gelnsprkäune, | | | m a  rknlan 
Wechselsperren, Sperrschuhe gen, Auß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
den 


für 
Bahnbau, Bahnerhaltung=- 
und 


Betrisebedienet 
Berg- und Hüttenwesen. 


| Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


Deckent $ homolka 


Fabriks- u. Eugres-Lager WIEN: Ninderinge u. Installation 
IV. Favoritenstr. 42. Kärntnerstr. 42. 


Budapest. Prag. Brünn. Paris. 


Fabrikation « Installation 


von Telegraphen- und Mikrotelephon-Apparaten 

r alle:Zwecke, insbesondere für den Eisen- 
bahn-, Signal-, Sicherheits- und Meldedienst, 
Blitzableitern, Dynamos, Elektromotoren und 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzeigern, Beleuch- 
tungskörpern, staul- und wasserdicht. ss 










„AB C“-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 40 
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Dis Allgemeins Onutionsbank gewährt an Eisonbahnbeamte Darishen Gehalmror- 
ontlich arlehonszimses 


workung zu außerord günstigen Bedingungen, un. zw.: 1. Die Bank fordert an 

pro anno Glyıy; salbatredend men von der verbleibenden Hestschuld. 3, Der Darlohanswarber har sich 

hinslebtlich seines ae ren gang einer yY- Untersuchung zu unterziehen. Die übliche tauns 
2 Labenswers: wird jedoch n r den Pali des Ablebens des Dariche rlischt 

= restierende d, so das don Erben ke Bl Vu ne zung rn 


Bank gebotenen Vorteil ist alljährlich ein mäßiges Scohademdeokun dessen 
Es des Darlobenawerbers richtet, Immer nur von der verbleibenden fen Restschald zu bezahlen. 3 Dis 


Allgemeine Cautonebank Aktiengesellschaft  BrE-erEen set m Sera 5 SEES EEE 


d 1 Persent Bankprorision in Abrechnung gebracht 














Buateseean Vor. Onlorali Zu weiteren Informationen ist die Bank jederzeit bereit nnd stehen Antragsformulare sur Ver- 
WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fügung Fr 
Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition =. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse & u 
- Eigentum, Herausgabe und Verlag des Cib j Für die Redakti twortlich TI ErZ = 
baute 0m a atee In Ve Bl 


ng 


“ “ 
it e# Fa Yy ya 


or . . 
Österreichische 


Eisenbahn Zeitung, 


Redaktion, und, Administration ı ORG. AN Abonnement ist, Postversendung 
Teley u a in Österreich-Ungarn: 
Ganej Has K 10. Halbjährig K 5. 


rı 144 Kos d dia ini- 
stsparknssen-Konso der Adı=ıns Für das Dentache Keich 


en: De nm. Gib österreichischer Eisenbahn- Beamten, sr m. 12 Hainskrıg an. , 


Im übrigen Auslande: 


Beiträge an mein a — Ganzjährig ns Zueiibeig Pr. 10, 
h Berugrstells für den Buohhandel ı 
a a Erscheint von April bis September am 1. und 15. jedes Monates Syielhagen & Schurieh in Wien. 
Manuekripto werden nieht zurück» Einzeloe Nummern % Haller. 
gestellt von Oktober bis März jeden Montag. Offene Kuklamatıonen portofrei. 


N® 4. Wien, den 22. Jänner 1906. XXIX. Jahrgang. 





Nur mit kaltem Wasser 


YDROCHROMIN „pt, & an 


schos a + gibt einen geruchlosen, small- 





AmaER, DNEEASR, | Fabrik tür Telegraphen-Apparate, Telephone und | 
waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- Telephon - Central - Umschalter, elektrische Stations- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, Deckungssignale und ge für Eisen- 
welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfürbt bahnen, Telegraphen-Batterien und Wen. 
und zee en nse, Regen und Unwetter unnmpfindlich ist. | || Wassermesser ei Patentes für he 

estrich hält und bewährt sich auf jedem feuten Bierbrausreien und Maschinenfabriken. 
a e auf Kalk-, Gips- und Zamentrerpuis, auf | 
Ziegel, Stein, Holz, Risen, Bloch etc. Alle Telephon- und en werden 
1ml Anstrich stellt ui ae! Bam &h. In allen Farben | prompt ausgetührt und Voranschläge kostenfrei 
er 7 E 


Prospekte, Haster u. Preise auf Verlangen franko n. gratis, 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agestar: Wien, IX/I Liechleusteinstraße 17—L. 


Georg Zugm: ayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; 1. Bräunerstraße ID | 
“rssugen in bester Qualität und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 
Feuerbox-Platten en, jeder Form und Größe, Rundkupfer für Bolzen, | Bitte verlangen Sie meine illustrierte Preisliste gratis und franko, 
Kupferbleche, $i a a u Kupferdrähte, Nieten, | AE DOLLINGER, k. k zesnebeihacder Uhrmacher und Jüwelier 





pP Äyiei -Uh wow alle anderen erdenklichen Sorten, Kekte 

razisions ren Glashliite, Badallert, Schaffhausen u. sw, 

Jede Ulır ins mis Pabrikswertifikat und &ährigwe Garansie verseheu, 
Hunderte Anerkennangsschreiben! 


Eehte Brillant- und Diamantriugn von fi, 8 his 500 

Eehte Hrillant- und Mamant-Uhrringe von 10 f 

bis 1006 in selten großer Auswadıl, sowio rsichhaltiges & > 
Laser iu Gold-, Silber- und Jumslen-Gogenständen 3 


Ger". preiswert. Die p. t. Herren Eiseahahn ze erhalten hei Bar- 
- zuhlungen 10 Prozent. — Andernfalls Zuhlungs-Erleichter ungen, 

















Baalır Banpikstschehet ‚[Lokomotivfabrik Krauss & 6°”: 


ı Antiferugin-Kesselfarhe ! | | |...Aura"""" Märchen u. Linz. 


ESNE NANNY NS NFNTY 
Innenaustriohl Nieht feurrerfährlich! Nicht eenumdhaltaarlikdiich! 


Liefert normal- und 
Kreöglicht Ieiohte Loskösung des Keselsteines, verhindert schmelspurige 


Lokomotiven 


abanlar die Darchrostung, Korrosion der Komalbleche und 
schüust beralis korrodierts Stellen wor weiterem Schaden. 


jeder Rauart und für 

jeden BRetrieberweck 

für Adkäsions- oder 
Zaknradbetrieb. 


Vertretung in Wien: I. Pestalozzigasse Nr. 6. 


Feinste Referenzen! 


Leuchttag & Seidenstein 


wien, III/4. 











osefsthaler Gummi- u. Original- ger regen 


Staatspreis bei der Spiritus-Ausstellung Wien 1904. 


“ Asbestwarenfabrik Dichtungsplatte Echt nur mit registrierter Schutzmarke und durchlaufendem 


Walzendruck. 


Kommanditgesellschaft WIEN, IX, Gh aecasigriginal-Dichtungsplatte ee 
e MOOR & Co, % Liechtensteinstraße 53, Referenzen und Anerkennungsschreiben allererster Werke. 
h) Prospokte und Muster anf Verlangen gratis und franke, 506 


= Export nach allen Staaten! » FEPEPFTPPPPTTPOFFPFFPFPFTFTTPTPTFFFFTFTT 


















un 


‚Österreichische Eisenhahn-Verkehrsanstal 1 Yoikapertensrade 3 


Ensertuon von Spezialwagen aller Kaste Lowrys, Heiz- und 

' Kühlwagen, u Sperialwieen für Wein Welntransperie eso., Projek- 

keraung, Bas und Finanzierung von Lokal- und Schleppbahnen, Errichtung ron 
Beserroirs (Tanks) und Rohrleitungen (pipe lines) für Petroleum. 448 








Trifailer Kohlenwerks- 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 


Lacke, Farben: und _ BECK, KOLLER & co, 
Ölfarbenmüblen «= * .“ 


I. Schellinggasse 16. 
Fr. Kfizik, Dee sentesteche Panel. PragK, 
Rrasagt Gleishstrom- =. Wechmelstrin. Genaloren a. Moteren m. h 


Glafer-Diemanten Felix Blazitek | 


Goran Diane ff 











| 
| 
| 
| 
| 



















een a EE Wien, V. Straußengasse 17. 
FABRIK 
| Bin Bam "Eisenbahnausrüstungs- 
| Sufesen n. Sgalafren Gegenstände 
bon Papiers ber, . r . 
Boruellan m R Bartaı uße Feuersichere Holzschränke in Asbest, 
m. u Eisen und imprägniertem Holz. 
Feuerfeste Kassen, Billetten- 
KRulhner abo kästen, Plombierzangen, De- 
. couplerzangen, Oberbauwerk- 
Wen, 3. Dat — zeuge eic. 


Porziliangafie 1, [I17. 
een a. Berlang. gratis u. franto. 


| Witkowitzer Berenan: FF 


Eisenhütten-Gewerkschatt 
Witkowitz (Mähren). 


und Telegrammadreme: Witkowitz, Eisenwerk. Eisenbahnstation : 
Schünbrunn und Mähr.-Osteau der Kaiser Kerdinandı-Nordbahe, 


Erzeugnisse: Eoheimn, Eismmgußwars, vorsehmlich Böhrenguß nach stehender 
Methode für Wasser, Dampf- und Gasleitungen, Maschinen. und auch Bauguß, 
Bıablgus, Walzmaterial, und zwar: Btab- und Fassonelsen, Hau- un Waggon- 
| triger, Eoservoir- und Kesseibloche, Btalmtahl, Stahlblsche, Eisenbabn- und 
Grubenmaschinen ass Martinstahl, Tyros aus Martin- und Spezlalstahl, Eisen- 
bahnwaggonräder, Waggonschsen, komplette Räderpaare, Wochnel und Kreuzun- | 
' gen, Drehscheiten, Wasserstations-Einriohtungen, Dampfkosel, Beserrolre, | 
Gasometer, Brücken- und sonstige Baukonstraktionen, Gittermaste, Bohmiade- | 
sücke und diverse Zougschmiedwars, Maschinenbau, speziell Bergwarks- 
maschinen für Fürderung und Wasserhaltung, Pumpensätse und Ausführung 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wassergas guschweißte, eluktrisch | 
geschwelßte und maschinell gepreüte Blechwaren, stumpf- und patentgeschwaibte, 
wie auch nahtloss Bo to, feuerfeste Ziegel und basische Stein». 
zu richten an die Zentral- Ben in Witkewitz, Kisenwerk 
. Operngasse 6 oder an das Ver- | 
497 





' Pos 


Anfragen sind 
oder an die Kommerzielie Direktion, Wien, I 
kanfsbureau, Prag, Stadtpark 19. 





Hr Eli ri u ur TR 
 Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
; vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, BUNRTIER, Hochäruck- | 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmiaslonen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. | 





Den Mitgliedern des Glub österreichischer Eisenbahnbeamten 


bestens empfohlene firmen: 


| JOSEF SCHATZ, = 





















Uniformen u. «Sorten Aa Diener oo 
Pluvius-Sommerkappe, => Gramm 


«mpßehlt su billigsten Preisen 
Neu! Gewicht, wasserdicht impragniart, form- 


er ercre, J0SEf_ ZIMDIef 


WIEN, VII? Burggasse 33, 





mschan. Anstalt. ns Erssügung. 
WIEN, XVIL8, Rötzerganne 44. #. 


Spezialist für Statlonsausräntung mit Komposteuren, Normalrkderstempel, Nummars- 
tenren, Amtssiegela, Stahlpunsen, Brennstempeln, 


Lieferant der k. k. österr. Stastsbakmen abe. - 


Fußhodenfahrik „sent & much 


Fabrik: XI. Kalser-Bberadorf, Zinnergasse 
Nr. 6, Telephon Simmering dd. «46 


Bureau: I. Kolewratring 9, Tolephen 1364, | 





ung im Niveau ge für Fabriken ete, 
Bogenlumpen #ig. Pat., Med-, Kontroll- u. Blockapp. etc. Ein. Lüusterfab, 461 


Firma gegründst 1851. 


PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 


Wien, I. Riemergasse 13. 
Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 


«ar 






WIEN 


Glasfabrik, Neuwelt (Böhmen) ' ">": 


Lichtpausen 


aller Art, schön, rasch und billiger wie überall bei 243 


G. A. OESTERREICHER 


Wien, VIll. Lerekenfelderniraße 48 
— Tolrpbon 1881. — Lieferant mehrerer Bissnbahn- Direktionen. 


wiedertage Eflaucht Graf Harrach'schen 


der 
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Mousate Satentierte elastische 


STAHLDRAHT- MATRATZE. 


k. m. k. Hof- 


Hutter & Sehrantz Deie. Biıdrunnen-Puhufunten 
Wien, VI/, Windmühlgasse 18. 
Unübertroffen in der Konstruktion, Unübertröffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 
| Können sioh nioht einsacken. Illustrierte Preiskurante gratis und franko, 
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arolinenthal, Könlgsstr. 181, Telophom 1208. Filiale: Wien, VIl/2 Lindeugnsse 84, Telephon 1606. Baut Zentralstatiowen | 
tadt- u. Vollbahnen (nach agmen Systeme) mit Überleitung od. Stromzuführ: „Krafts 
st, Leistungsfaltor, 








und auschl. | 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 








ORGAN 
des 
2220.00... Olub österreichischer Eisenbahn-Beamten.. — B 
N®: 4. Wien, den 22. Jänner 1906. AXIX. Jahrgang. 











INHALT: Ciobversammlung. Vortrags-Ordoung für die restliche Saison, Der Bau des Simplontunnels und dessen Bedeutung. Von 
C. J, Wagner. (Fortsetzung.) Fortbildungsschule des Verbandes deutscher und österreichischer Eisenbahnbeamten- Vereine. 
Monats-Chronik Dezember 1906. — Chronik: Alkoholenthaltung und Versicherung. Nichtabwiegen der Stückgüter. Volks- 
wirtsebaftliche Bedeutung der Eisenbahn, — Literatur: Österreichisches Kursbuch. Deutscher Eisenbahn-Kalender 1906. 
Neueste Erfindungen und Erfabrungen. — Club-Nachrichten: Anktindigung des Vergntigungs-Abends. Nene Beglinstigungen. 


Clubversammlung: Dienstag, den 23. Jänner | Der Bau des Simplontunnels und dessen 


1906, !/37 Uhr abends. Projektions-Vortrag des Herrn Bedeutung. 
Leopold Ebert, Mitglied des Camera-Club: „Aufnahmen Von Ingenisar C. I. Wagner, k, k. Regierusgerat. 
aus Alt-Wien*. (Fortsetzung.) 
Zu diesem Projektionsvortrage haben auch Damen Die von der Südseite kommenden Gäste waren etwas 
Zutritt. zu früh an dem eisernen Tore angelangt und mußten dort 


Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- in einer Temperatur von 36° © länger verweilen, was 
essen im Ciublokale. bei einigen von solchem Einflusse war, daß sie sehr an- 


RIP BERRENE = gegriffen zutage gelangten. 

Um 12 Uhr mittags wurde das Tor geöffnet, die 
Vortrags-Ordnung für die restliche Saison: | Musikkapellen spielten die „Marcia Reale“ und die 

schweizerische Nationalhymne, 
Die Begrüßung war eine überaus herzliche und 
Aufnahmen aus Alt-Wien“ manche Träne konnte in dem Auge eines altbewährten 
nt hl . . 
30. „ Vortrag, Herr Dr. JuliusMiesler, Direktor | Mannes beobachtet werden. Langsam bewegten sich die 
der Siemens & Halske A.-G.: „Über Neus- | dicht aneinander gedrängten Festgäste, zirka 300 Per- 
rungen auf dem ttebiete der Schwachstrom- | sonen, vor, wobei die Temperatur bedeutend stieg, weil 
technik mit besonderer Berücksichtigung der | auch die wärmere Luft von der Südseite nachströmte und 
BR Serge ; . die Luft an der Nordseite von den Ventilatoren ange- 
6. Februar. eh ei reihen ne saugt wurde. Die Festgäste bestiegen sodann den Zug 
„Über die Simplonbahn“. (Mit Lichtbildern.) und wurden bis zur Betriebsausweiche des Tunnels zurück- 
geführt, wo ein Altar errichtet war, vor den sich der 











23. Jänner Projektions-Vortrag (auch für Damen), Herr 
Leopold Ebert, Mitglied des Camera-Club: 


18. 5 Vortrag auch für Damen, Herr Maximilian “ : p 
Stein, Sekretär der k. k. priv. Kaiser Fer- | Bischot von Sitten im vollen Ornate stellte. 
dinands-Nordbahn über: „Japanische Märchen*. In einer längeren Ansprache dankte der Bischof vor 
(Mit Lichtbildern.) allem der Unternehmung für die Einladung, welche von 
20. Vortrag, Herr Hermann Strach, Öber- 


Berlässt Jar 5 &. Beterrnichischen fianis- dem au seiner Religion innig hängenden Walliservolke 

bahnen: „Über die neuesten Fortschritte auf freudig begrüßt wurde. Der Redner ehrte sodann die 

dem Gebiete des Verkehrswesens*. “ | Männer, welche während der Erfüllung ihrer Aufgabe 

6. März. Vortrag, Herr Dr. Adolf Jolles, Dozent | gestorben sind, namentlich den genialen Brandt. Er seg- 
am k.k. technologischen Gewerbe-Museum: | nete hierauf den Tunnel, von dem Wunsche beseelt, daß 

„Über die wichtigsten (irundsätze der Er- | er zur Annäherung und zum Glücke der Völker beitrage. 

nährung“. : , Nach dieser Zeremonie fuhren die von Süden ge- 

IB.» haha. j gr zu? £ lid h De kommenen und ein Teil der von Brieg eingetroffenen Gäste 
er A zer a. nach Brieg, während der zweite Teil derselben die Reise 


„Über die elektrische Bahlm Murnau-Ober- a j 
ammergau“. (Mit Lichtbildern.) nach Iselle fortsetzte und später nach Brieg wieder 


20. „ Vortrag (unbestimmt). zurückkehrte. 

27. - Generalversammlung. Um 8 Uhr abends fand dann im’ neuen Bahnhof- 

3. April Laternen-Abend. gebäude das Bankett statt, an dem gegen 300 Personen 
— teilnahmen. 
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Unter den Festgästen befanden sieh: Bundesrat, 
J. Zemp, der italienische Gesandte in Bern, Graf 
Magliano, General Stevani, Monsignore Abbet, 
der Präfekt von Novara, Musso, Senator Hugo Brandt, 
Prinz Roland Napoleon, Monsignore Vicario, Graf 
Boromeo, die internationalen Experten des ausgeführten 
Tunnelprojektes, Senator G. Colombo (Mailand), 
Regierungsrat C. J. Wagner (Wien), Ingenieur F. Fox 
(London), die Abgeordneten Falcioni und Cuzzi, der 
Präsident des Verwaltungsrates der Bundesbahnen, v. Arx, 
die Vertreter der Direktion des ersten Eisenbahnkreises, 
der Provinzbehörden von Novara und Gemeindebehörden 
von Iselle, der Walliser Kantonalbehörden, der Gemeinde- 
behörde von Brieg und das technische Personal des 
Eisenbahnkreises und der Bauunternehmung. 

Die Leitung des Unternehmens, geführt vom National- 
rat Sulzer-Ziegler, Oberst Locher und Ingenienr 
Brandau, machte die Honneurs. Jedem der Festgäste 
wurde eine silberne Gedenkmünze und eine Festschrift 
überreicht. 

Bei dem Bankette hat zuerst Nationalrat Sulzer- 
Ziegler das Wort zur Begrüßung der Gäste ergriffen 
und sprach allen denen, die direkt oder indirekt zum 
Gelingen des großen Werkes das ihrige beigetragen haben, 
vorab den Ingenieuren und Arbeitern, den Dank der Unter- 
nehmung aus. Redner gedachte der vielen Schwierigkeiten, 
die der Unteruehmung bei der Ausführung des Werkes 
begegnet sind, und der Mitwirkenden, die seit Beginn 
der Arbeit vom Tode dahingerafft wurden, in erster Linie 
des Mitgliedes der Unternehmung, Brandt. 

Er dankte den schweizerischen und _ italienischen 
Behörden für ihr Entgegenkommen und brachte gein Hoch 
der französischen Schweiz und den Simplon-Kantonen. 

v. Arx entbot im Namen der Verwaltungsbehörde 
der Bundesbahnen allen denjenigen, die am Unternelimen 
beteiligt waren, seinen Dank. Er brachte sein Hoch den 
genialen Leitern des Simplon-Unternehmens, sowie den 
Arbeitern, ohne deren zähes Schaffen das Endziel niemala 
erreicht worden wäre. 

Es sprachen noch Croza, Oberinspektor im Mini- 
sterium für öffentliche Arbeiten, Bundesrat Zemp, der 
besonders der internationalen Experten gedachte, und Mon- 
signore Vicario, Präsident Seiler überreichte sodann 
im Namen der Stadt Brieg den Leitern der Unternehmung 
je einen silbernen Becher. 

Es ergriffen noch das Wort: der Deputierte 
Falcioni, der Direktor des ersten Kreises der schweizeri” 
schen Bundesbahnen, Colombo, welcher der Simplon- 
Bauleitung eine goldene Medaille überreichte, im Namen 
der Walliser Regierung Depreux, für die Waadtländer 
Regierung Decoppet, für die Universitäten Zürich, Genf, 
Lausanne und Basel Prof. Dr, Died, Rektor der Uni- 
versität Lausanne, der zugleich verkündete, 
Universität in Basel Prof. Rosemund, 
Prestel und Ingenieur, Brandan, 
Zürich Oberst Locher, die Universität in Genf Nationalrat 


a.» Bi Tr . 1a a. 


daß die | 
Ingenieur 
die Universität in 


| und Prof. Rosemund 





Sulzer-Ziegler sowie Prof, Rosemund nnd 
endlich die Universität in Lausanne Ingenieur v. Kager 
zu Doktoren der Philosophie 
honoris causa ernannt hätten. 

Diese besondere Auszeichnung rief einen wahren 
Jubel unter allen Festgästen hervor und sie kennzeichnet. 
die freie Auffassung der Verdienste der Techniker seitens 
der obersten Stufe der Gelehrsamkeit der Schweiz. 


Bei der maschinellen Bohrung der Sohlenstollen des 
Simplon-Tunnels waren ausschließlich hydraulische Dreh- 
bohrmaschinen „System Brandt“ in Verwendung, welche 
mit Druckwasser von 70—110 Atm. angetrieben wurden. 

Die Bohrmaschine „System Brandt“, Fig. 7 und 8, 
hatte eine zweifache Arbeit zu verrichten; sie hat den 
Bohrer gegen das Gestein zu pressen und ihm eine 
drehende Bewegung zu geben, so daß der Bohrer in den 
Felsen eingreift und ihn zerbricht. 

Der Bohrer wird vorgeschoben durch den Zylinder Z, 
welcher beweglich ist, über den fixen Kolben 5. Der 
Bohrer ist am Ende des Zylinders angeschraubt, der fixe 
Kolben ist mit dem Gestell der Maschine mittels Bolzen- 
gelenkes verbunden. Das Druckwasser, welches von doppelt- 
wirkenden Pumpen zugeführt wird, tritt in die Bohr- 
maschine durch das Übergangsglied A, durchläuft die 
Aufnahmshülse, dann den Dreiweghaln Z, um sich durch 
das Rohr J in den Raum zwischen der großen Vorder- 
fläche des festen Kolbens und des Bohrerträgers zu er- 
gießen, oder auch durch das Rohr X in die entgegen- 
gesetzte Ringkammer zwischen dieselben Kolben Lund S 
zu fließen. Die Vor- und Rückwärtsbewegung des bohrer- 
tragenden Kolbens ist also durch die Bewegung des 
Hahnes Z bedingt, mit dessen Hilfe man abwechselnd die 
notwendige Verbindung mit dem Ausströmrohr und jener 
Seite des Kolbens herstellt, auf welcher das Wasser 
keinen Druck ausübt. Der Wasserdruck auf die große 
Kolbenfläche und anf das Ende des bohrertragenden 
Zylinders ist dem Werkzeugende durch Vermittlung seines 
Schaftes übertragen. Der Regulator gestattet, den Wasser- 
druck je nach der Abnützung der Bohrerzähne und der 
Gesteinshärte zu regulieren. Die drehende Bewegung wird 
dem Bohrer durch den aus zwei gekuppelten Zylindern 
bestehenden Motor erteilt, welcher am Maschinenrahmen 
angeschraubt ist. Das Wasser tritt in die beiden Zylinder 
€ und D durch die Öffnung B. Jeder Motorkolben wirkt 
auch als Verteilungskasten des anderen Kolbens, um 
demselben die abwechselnde Bewegung zu übertragen. 
Diese Kolben bewegen die Schraube ohne Ende P und 
das Zahnrad Q, welches am Zylindermantel RZ des Bohrer- 
trägers befestigt ist und somit diesen in Drehung versetzt. 
Dieser Mantel R, welcher durch lange Nieten mit dem 
Bohrzylinder fest verbunden ist, überträgt dem Schafte 
und dem Bohrstahle eine drehende Bewerung, welche von 
der Vorwärtsbewegung unabhängig ist. Durch seine Drehung 
dringt der Bohrstahl immer weiter vor, bis er am Ende 
seiner geradlinigen Bewegung angelangt ist. Kehrt man 
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die Stellung des Hahnes Z um, so entweicht das im Zy- 
linder vor dem festen Kolben befindliche Wasser und der 
Druck wirkt auf die kleine ringförmige Oberfläche hinter 
dem Zylinder, so daß der Bohrstahl aus dem Bohrloch 
gezogen wird. Nach dem Aufbringen einer Verlängerung 
auf dem Bohrerschaft ist die Bohrmaschine wieder zur 
Aufnahme und Fortsetzung der Arbeit bereit. 

Die Geschwindigkeit mit welcher der Bohrer vor- 
dringt, hängt von der Natur des Gesteins ab und wird 
vom Hahne B geregelt. Das Wasser entweicht durch ein 
beiden Zylindern gemeinsames Rohr; mit Hilfe des 
Hahnes @ kann ein Teil des Wassers durch das Kupfer- 
rohr in den fixen Kolben S und von da ins Innere des 
Bohrstahles geführt werden. Durch das Entweichen dieses 
Wassers zwischen den Bohrzähnen und aus dem Bohrloche 
wird der Bohrschutt weggeschwemmt und gleichzeitig 
werden die Bohrerspitzen abgekühlt, welche sich sonst bei 
der Drehung unter hohem Drucke stark erhitzen würden. 
Man baute zwei T'ypen, eine leichtere mit 30 em und 
eine schwerere mit 60 «m Vorrückung. 

Die mechanische Bohrung erfolgte mit drei Dreh- 
bohrmaschinen und es gelangten erst ab 1903 von der 
Südseite aus vier Bohrmaschinen zur Verwendung, welche 
auf der Spannsäule des Bohrwagens, Fig. 9, befestigt 
wurden, 

Zur Beseitigung der Sprengschuttmassen bediente 
man sich der direkten Verladung des Schuttes in möglichst 
niedrig gebauten Förderwagen. Man versuchte auf der 
Nordseite auch die Beseitigung des Schuttes mittelst 
Wasser, indem man nach dem Abschießen der Minen das 
ganze zur Verfügung stehende Druckwasser in sieben 
Strahlen aus einer Trommel ausfließen ließ. Dadurch 
wurde aber wohl die Freimachung des Geleises erleichtert, 
doch verbrauchte man dabei das ganze reservierte Druck- 
wasser, so daB man gezwungen war, auf kurze Zeit die 
Ventilation der beiden Stollen zu unterbrechen ; die jedes- 
maligen Vorbereitungen für diese Art der Schuttbeseitigung 
beanspruchten jedoch zu viel Zeit, so daß der Gesamt- 
effekt nicht größer als bei dem früheren Vorgange war. 

Für die Sprengung der Gesteinsmassen versuchte 
man auch flüssige Luft anzuwenden, die Resultate waren 
aber nicht befriedigend. 

Es müßten diesbezüglich noch weitgehende Ver- 
besserungen in der Isolierung der Patronenhülsen und 
Zusammensetzung des Patroneninhaltes geschehen ; ebenso 
müßte auch eine raschere Durchführung der Minenarbeit 
möglich gemacht werden, wenn au die Verwendung dieses 
Sprengmittels bei einem zu forcierenden Baue gedacht 
werden soll. 

Auf der Nordseite wurden als erste Installation zwei 
Componnd-Lokomobile von 60-80 PS aufgestellt. 

Um die weiters nötige Kraft zu erhalten, wurden 
die Rhönewässer, zirka 1100 m stromabwärts 
Dorfe Moerel, gefangen. 





vom | 
Die Länge des Zuführungs- | 
kanales ist 3204 m; 2980 m haben 19x19 m Quer- | 


ausgeführt. Alle 5 m ruht er auf Mauerwerk oder Beton- 
pfeiler, wenn die Höhe über 3 m beträgt. Am Massa- 
boden ist der Kanal auf 224 m unterirdisch geführt, sein 
Querschnitt ist 357 m®; er mündet in das Wasserschloß, 
wo die Druckleitung beginnt, die 1497 m lang ist und 
1'6 m Durchmesser hat. Letztere besteht aus vernietetem 
Eisenblech von 6—9 mm Stärke. Gegen die Dilatation 
ist die Leitung an 7 Steinpfeilern verankert und zum 
großen Teil mit Schutt überdeckt. Die Nutzhöhe ist 
445 m und gibt den Turbinen 2225 PS. 

Auf der Südseite wurden als erste Installation für 
die mechanische Bohrung drei Compound-Lokomobile, eine 
mit 60 und zwei zu 80 PS, somit zusammen mit 320 PS 
und ein kleines Lokomobil mit 20 PS aufgestellt. 

Für die Südseite wurde die notwendige Wasserkraft. 
der Diveria entnommen. Die Wasserentnahme erfolgte an 
der italienisch-schweizerischen Grenze, von wo bis zum 
Installationsplatz eine Druckleitung von 09 m Durelh- 
messer und 4107 m Länge führte. Auf eine Länge von 
1170 m ist die Leitung in Gußeisen ausgeführt und liegt 
meistenteils unter dem Seitengraben der Simplonstraße, 
woran sich die schmiedeiserne Leitung von 2937 m Länge 
anschließt. Am linken Ufer der Diveria ist die Leitung 
zwischen der Simplonstraße und dem Flusse gelegt und ruht 
auf 145 Steinpfeilern. Die schmiedeiserne Leitung besitzt 
eine Wandstärke von 6—16 mm. Man entnahm der Diveris 
im Mittel 14 m? Wasser pro Sek., was bei der Nutzhöhe von 
158, bezw. 139 m 1475 bis 1855 PS gibt. 

Eine sehr wichtig zu leistende Arbeit war die 
Erneuerung der Laft in den verschiedenen Arbeitsstellen 
und die Kühlung derselben. 

Die zuerst aufgestellten Projekte für den Simplon- 
Tunnel stützten sich auf die bis dahin ausgeübten Tunnel- 
baumethoden mit zweigeleisigem Profil, litten aber an 
dem Mangel an entsprechenden Vorkehrungen gegen die 
voraussichtlich auftretende höhere Gesteinswärme. Aus 
diesem Grunde wurden auch berechtigte Zweifel über die 
Möglichkeit des Simplon-Tunnels wachgerufen, welche zu 
Ende des Gotthard-Tunnelbaues zu sehr erregten Aus- 
einandersetzungen zwischen Direcktor Sommel (Jura- 
Simplonbahn) und Dr. Stapf (Gotthard-Geologen) fülrten. 

Die Bauunternehmung Brandt, Brandau 
& Comp. machte den Vorschlag, statt eines zwei- 
geleisigen Tunnels zwei eingeleisige, in einem Abstande 
von 17 m parallel zu einander in gleicher Höhe liegende 
Tunnels zu bauen. Einer dieser Tunnels (/} wird sogleich 
ausgebaut, während der zweite Tunnel (/T) erst dann zu 
vollenden ist, wenn der Bahnverkehr mittels des Tunnel /, 
der in der Mitte behufs Ermöglichung der Kreuzung von 
Zügen eine Ausweiche erhalten soll, nicht mehr bewältigt 
werden kann. 

Die Unternehmung kam bei der Berechnung der 
Querschnitte der Ventilationsrohre unter Zugrundelegung 
der noch zulässigen Geschwindigkeit von 6 „u pro Sekunde 
und dererforderlichen Luftmenge, welche eine entsprechende 


schnitt und sind in Beton nach System Hennebique | Kühlung in den Arbeitsräumen erhoffen ließ, auf Dimen- 
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sionen, die eine Unterbringung «lieser Rohre in den 
Arbeitsräumen ausschloß. Dieser Querschnitt, 6 w*, war 
nur durch Anlage eines Parallelstollens (Ventilationsstollens) 
zu erhalten, der dann mit Rücksicht aut einen vollkommen 
geregelten, äußerst forcierten Tunnelbau zur Ableitung 
der Wässer, zur Verlegung der Druck wasser- und sonstigen 
Rohrleitungen, sowie zur Zufahr der Schutt- and Material- 
wagen benützt werden könnte. 

Mit Hilfe des Stollens des Tunnels //, welcher in 
Entfernungen von 200 zu 200 m mit dem Stollen des 
Tunnels / verbunden war, fanden somit die schwierigsten 
Aufgaben, die bei einem langen 'Tunnei auftreten, eine 
außerordentlich günstige Lösung und man kann behaupten, 
daß ohne Herstellung desselben, die Durchführung des 
Simplon-Tannels unmöglich gewesen wäre. 

Es ist vielfach und selbst in sehr maßgebenden 
Kreisen angenommen worden, daß man die zwei ein- 
geleisigen Tunnels aus dem Grunde wählte, weil zwei 


eingeleisige Tunnels als solche leichter herzustellen seien, | 


wie ein doppelspuriger. Die Unrichtigkeit dieser An- 


nahme ergibt sich von selbst aus dem vorhergesagten. 
Aber auch für die Betriebsführung war es bei der 


Tunnellänge von nahezu 20 km notwendig, daß man 
die Ventilationsvorrichtungen sowohl für den Ban als Be- 
trieb in Verwendung nehmen konnte und daß das Prinzip der 
Ventilation für denBetrieb von vorneherein festgelegt wurde.*) 

Die Anwendung der sogenannten Rauchverzelirer 
oder der flüssigen Kohlenwasserstoffe als Brennstoffe bei 
den Lokomotiven wird zwar unter normalen Betriebs- 
verhältnissen die Existenz des im Tunnel beschäftigten 
Individiums erleichtern, ja sogar erträglich machen, aber 
bei foreiertem Betriebe und wenn überdies die Gefälls- 
verhältnisse ungünstig sind, werden Zustände eintreten, 
die für den Menschen- gefährlich sind, da die Ausströmung 
schädlicher Gase und die Nachteile der hohen Temperatur 
durch die vorgenannten Einrichtungen nicht beseitigt werden. 

Aus allen diesen Studien, die auch auf die thermischen 


Auch sprach sich Herr Oberbaurat A. Thommen 
in seinen Gutachten über die Simplontunnelprojekte 
1882--1889 und 1889 wie folgt aus: 

„Es läßt sich nicht bestreiten, daß die natürliche 
Lüftung einmal auch am Simplontunnel nicht mehr aus- 
reichen könnte. Trotzdem kann ich mich dem Vorschlag 
des Herrn Candellero, durch sofortige Anlage eines 
erweiterten Wasserkanales die künftige, künstliche 
Lüftung vorzubereiten, nicht anschließen. Ein Kanal von 
3 auf 3 m Lichtweite würde einen Ausbruch von 4 auf 
4!/, m Weite unter Schienenfuß notwendig machen. Ein 
derartiger Ausbruch läßt sich, so lange am Tunnel gebaut 
wird, nicht vornehmen, weil er die gesamte Material- 
förderung verhindern würde, Pünktlichkeit der Förderung 
ist aber eine der ersten Bedingungen für „den regelmäßigen 
Fortschritt der Tunnelarbeiten. Man müßte also mit der 
Anlage des Kanals bis zur Vollendung der Tunnelarbeiten 
zuwarten. d. h. die Betriebseröffnung um die für die 
Herstellung des Kanals erforderliche Bauzeit hinaus- 
schieben. Dann ist zu besorgen, daß der Ausbruch eines 
so mächtigen Kanals im zweifelhaften Gebirge die Stand- 
festigkeit der Tunnelwiderlager bedroht. Im druckhaften 


Gebirge, namentlich unter Sohlengewölben wäre er jeden- 





Strömungen ausgedehnt wurden, geht hervor, daß die 


natürliche Ventilation, unter Voraussetzung günstigster 
Niveauyerhältnisse, einem reduzierten Verkehr bei einer 


Tunnellänge von 10 km genügen würde, daß man sich 
aber auf dieselbe nicht verlassen köntne, sobald ein regerer | 


Verkehr zu bewältigen sein würde. 
Einzig verläßlich ist nur die künstliche Ventilation, 


falls sehr schwierig und nur mit großen Kosten aus- 
führbar. 
(Schluß folgt.) 


Fortbildungsschule des Verbandes deutscher 
und österreichischer Eisenbahnbeamten- 
Vereine. 


Der XIII. Verbandstag hat in Stuttgart am 1, Sep- 
tember 1905 nach dem Referate des Rechnungsrates Anders 
einstimmig beschlossen, Fortbildangskurse, u. zw. solange solche 
nicht von berafener Seite veranstaltet werden, zunlchst 
verauchsweise auf drei Jahre einzurichten. Die Ausführung ist 
dem Preßausschusse des Vereines der sächsischen Staatseisen- 
bahnbeamten übertragen worden. Der erste Fortbildungskurs 
soll am Montag, den 5. Februar 1906, beginnen und Sonn- 
abend, den 24. Februar, enden, also drei Wochen dauern. 
Die Vorlesungen beginnen in der Regel früh 8 Uhr und onden 
um 12 Uhr. Zwischen jeder Stunde sind 15 Minuten Panse. 
Nachmittags finden Führangen im Eisenbahnmuseum, auf Bahn- 
höfen, in Werkstätten, Fabriken u. 8. w, auch wöchentlich 
zwei Fußwanderungen statt. Es werden folgende Vorlesungen 


' abgehalten: Herr Dr. Bach, Finanzrat, Mitglied der könig- 


welche den Verkehrsverhältnissen angepaßt und gesteigert | 


werden kann, so daß auch der größte Verkehr sich 
anstandslos durchführen lassen muß. 

Das Prinzip der parallelen Stollen, der eine für 
die einziehenden, der andere für die abziehenden Wetter, 
ist beim Grubenbau in Kohle fast allgemein und schon 
seit langem angewendet. 

Mit der Idee der Herstellung zweier einspuriger 


Tunnels statt eines zweispurigen hat sich Herr Ingenien | wesen“ sechs Stunden ; Herr Prof. L u c a 8, Geheimer Hofrat, Do- 


Wilhelm Pressel schon vor 30 Jahren befaßt. 


*) Te Ventilation längerer Fisenbibntonsels Im Hotriehe. Van Ingenienr 
©. I. Wagner „Österreichische Kisenbahn-Zeitung*, Jahrgang 1804. 


lichen Generaldirektion der sächsischen Staatseisenbahnen, 
über „Eisenbahnfrachtrecht und Gütertarifwesen“ fünf Stunden ; 
Herr Dr, v. Bresceius, Finanzassessor, Referent der könig- 
lichen Generaldirektion der sächsischen Staatseisenbahnen über 
„Die Verfassung des Deutschen Reiches“ sechs Stunden; Herr 
Dr. Gilbert, Medizinalrat, Vertrauensarzt der königlich 
sächsischen Staatseisenbahnen, über 1. „Unfälle und Krank- 
heiten im Eisenbahnbetriebe“, 2, „Anforderungen an die Ge- 
sundheit der Eisenbahner“, 3. „Gesunderhaltung der Eisen- 
bahner, insbesondere Ernährung und Alkoholbekämpfung*, 
4. „Ärztliche Fürsorge für das kranke Personal“, 5. „Rettungs- 


| zent an der königlichen technischen Hochschule zu Dresden, 
; über „Eisenbahuoberbau-, Tunnel- und Brückenbanfragen“ acht 


Stunden, Herr Mehr, Eisenbahndirektor, Vorstand der könig- 
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lichen Eisenbahnbetriebsdirektion Cbemsitz, über den „Eisen- 
bahnbetriebsdienst“ sechs Stunden; Herr Rother, Oberbau- 
rat, Mitglied der königlichen Generaldirektion der sächsischen 
Staatseisenbahnen, über „Die Beziehungen des Eisenbahnbaues 
zum Betrieb“, „Die Trassierang der Linien* u, », w. fünf 
Stunden; Herr Schreiner, Finanzrat, Mitglied der könig- 
lichen Generaldirektion der sächsischen Stuateeisenbahnen, über 
den „Eisenbahnpersonenverkehr” (allgemeine theoretische Be- 
trachtungen über Tarifbildung, Technik der Tarifbildung, 
Verkehrsordnung, Abfertigung, Ausblick auf die Zukunft) fünf 
Stunden; Herr Prof. Dr. Ulbricht, Geheimer Baurat, vor- 
tragender Rat im königlichen Finanzministerium und Dozent 
an der königlichen technischen Hochschule zu Dresden, über 
„Die Sicherung des Eisenbahnbetriebes* seche Stunden; Herr 
Wiechel, Öberbaurat, Mitglied der königlichen General- 
direktion der sächsischen Staatseisenbalnen, über „Verkehrs- 
geographie* (Entwicklungsgeschichte, Sachsen, Deutachland, 
Mitteleuropa, Weltverkehr) vier Stunden; Herr Prof, Wuttke, 
Dozent an der königlichen technischen Hochschule zu Dresden, 
über „Allgemeine eisenbahnpolitische Fragen“ (der Verstaat- 
lichungsgedanke und seine Durchführung in Deutschland ; all- 
gemeine internationale Tarifpolitik, neuere Eisenbahnpolitik in 
England, Frankreich und Amerika u. s. w.) zwölf Stunden. 
Änderungen und Erginzungen, sowie Feststellung eines be- 
stimmten Standenplanes bleiben vorbehalten. Die Vorlesungen 
finden in einem Saale des Hotels „Monopol* gegenüber 
dem Hauptbahnhofe Dresden-A., Wiener Platz — und in einem 
Hörsaale der königlichen technischen Hochschule statt. Die 
Teilnehmerzahl ist auf 55—60 Mitglieder der Verbands- 
vereine festgesetzt Davon entfallen zehn Teilnehmer auf den 
Landesverein der württembergischen Verkehrsbeamten, zehn 
Teilnehmer auf den Landesvereinu der großherzoglich badischen 
Staatseisenbabnbeamten, zehn Teilnehmer auf den österreichi- 
schen Eisenbahnbeamtenverein, 25—30 Teilnehmer aut den 
Verein der königlich sächsischen Staatselsenbahnbeamten, Ob 
und inwieweit Hörer für einzelne Vorlesungen zugelassen 
werden können, bleibt der Bestimmung des sächsischen Preß- 
ausschusses vorbehalten. Entsprechend dem Beschlasse des 
XII. Verbandstages werden die Einzelvereine den Teilnehmern 
am Fortbildungskurse, die nicht in der Lage sind, die Kosten 
aus eigenen Mitteln zu tragen, angemessene Beihilfen zu den 
Unterhaltskosten aus Vereinsmitteln bewilligen. Die Vereins- 
vorstände werden den vorgesetzten Behörden die Bitte um 
Unterstützung des Fortbildungskurses unterbreiten, namentlich 
dahingehend, daß den Teilnehmern außer der Freifahrt Urlaub 
auf drei Wochen ohne Anrechnung auf den jährlich üblichen 
Erholungsurlaub gewährt wird. 


Wir wünschen diesem bedentungsvollen und in mehr 
- als einer Richtung interessanten Unternehmen vollen Erfolg. 
Pro domo oder besser gesagt pro Austria möchte 
ich nur eine Bemerkung daran knüpfen. Wir haben in 
Wien eine „Fortbildungsschule für Eisenbahnbeamte*, die 
freilich in ihrer ganzen Organisation von dem Dresdner 
Kurse gänzlich abweicht, die aber, wenn sie sowohl von 
den Verwaltungen, als auch von den Beamten in 
riehtiger Weise ausgestaltet und benützt würde, un- 
seren österreichischen Kollegen weitaus bequemer zugäng- 
lich wäre und insbesondere (von den technischen Fächern 
als mehr international abgesehen) für das in der Praxis 
zu verwertende Fachwissen vie} unmittelbarer nutzbare 
Erweiterung des Wissens vermitteln könnte. Die Erfah- 
rungen, welche der Dresdner Kurs bieten wird (in Pa- 
renthesi bemerkt, die Anzahl der den einzelnen Fächern 
zugewiesenen Stunden wird sich jedenfalls als änderungs- | 





bedürftig erweisen) sowie jene, welche bisher mit unserer 
Schule gemacht wurden, könnten bei der Ausgestaltung 
unserer Fortbildungsschule mit großem Nutzen verwertet 
werden. 

Der Club der österreichischen Eisenbahnbeamten, 
auf dessen Anregung seinerzeit die Fortbildungsschule 
gegründet wurde, sollte heute wieder die Initiative er- 
greifen und den Verwaltungen eine den heutigen Ver- 
hältnissen und Anforderungen entsprechende Reform der- 
selben vorschlagen. Zu diesem Zwecke werde ich mir er- 
lauben, der Clableitung einen Antrag vorzulegen. 

Dr. Hilscher. 


Monats-Chronik — Dezember 1905. 
I. Eisenbahnen, 


Gesetze und wichtige Verordnungen: Mit 
R. 6. Bl. Nr. 216 vom 30. Dezember wurde das 
Gesetz vom 24. Dezember 1905 betreffend die 
abermalige Verlängerung der Gültigkeit der 
AnordnungendesGesetzesvom31.Dezember 1894, 
R.G.RI,Nr, 2ex, 1895, über Bahnen niederer Ord- 
nung, veröffentlicht. Das Gesstz verdankt einem Dringlich- 
keitsantrage seine Schaffung, der in der Sitzung des Abge- 
ordnetenhanses vom 12. Dezember zur Verhandlung kam. 


' Auch im April d. J. wurde die Wirksamkeit dieses Gesetzes 


im Dringlichkeitswege verlängert. Bei der Beratung des An- 
trages wurde allseitig hervorgehoben, daß die noch immer 
ausständige Beschlußfassung über das neue Lokalbahngesetz 
bedauert werden müsse, Um eine Begrenzung der Wirksamkeit 
des beschlossenen Gesetzes festzulegen, wurde eins Gültig- 
keitsdauer bis längstens 31. Dezember 1908 normiert. 

Betriebseröffnungen: Am 4. Dezember 1905 
wurde die elektrisch betriebene Kleinbahn von 1 m 
Spurweite im Gebiete der Stadt Troppau mit 
den Lienien Nordbahnhof-Krankenhaus, Oberring-Katharein 
und Franz Josefs-Platz-Schießstätte, am 16. Dezember 1905 
die auf österreichischem Gebiete gelegene Strecke Reutte- 
Schönbichl - Reichsgrenze der Lokalbahn Reutte- 
Kempten und am 18. Dezember 1905 die elektrisch betriebene 
Lokalbaın Bludenz-Schruns (Montafonbahn) dem 
öffentlichen Verkehr übergeben, 

Neues Konzessionen, Mit Kundmachung des Eisen- 
balınministeriums vom 8. Dezember 1905 warde der Aktien- 
gesellschaft der Triester Kleinbahnen in Triest die Konzession 
zum Bane und Betriebe einer elektrischen schmalspurigen 
Kleinbabnlinie von dem bisherigen Endpunkte der 
Kleinbalnlinie Triest-Opdina bis zum Bahn- 
hofe Oplina der Staatsbahnlinie Görz-Triest 
erteilt; mit Urkunde vom 14. Dezember 1905 wurde der 
Aktiengesellschaft „Lokalbahn Manthausen-Grein* in Wien 
die Konzession zum Baus und Betriebe einer Lokalbahn von 
Krems über Stein, Dürnstein, Weißbenkirchen, 
Spitz, Aggsbach, Klein - Pöchlarn, Marbach, 
Persenbeug bis zur Station Grein erteilt; weiters 
wurde mit Kundmachung des Eisenbahnministeriums vom 
18, Dezember 1905 der Gesellschaft der Brünner elektrischen 
Straßenbahnen die Konzession zum Bane und Betriebe eines 
Netzes von mitelektrischer Kraftzabetreiben- 
denKleinbalınlinien inBrünn und Umgebung, u, zw.: 

1. Von der Einmündung der Rainerstraße (früher Hahl- 
weggasse) in die Bäckergasse darch die Bäckergasse, über den 
Stadhofplatz, durch die Dominikanergasse, über den Domini- 
kanerplatz und durelı die Schlossergasse auf den Großen Platz; 
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2. vom Lazanskyplatz über das Franzens-Glacis, durch 
die Franz Josef-Straße, die Schmerlingstraße, die Hafnergasse 
und über den Winterhollerplatz in die Parkstraße bis zur 
Einmündang der Augartenstraße; 

3. von der Einmündung der Rainers'raßs (früher Hohl- 
weggasee) in die Scheffelgasse (trüher Talgasse) durelı die 
Scheffelgasee bis zur Einmündung der Lessinggasse: 

4. von dem damaligen Endpunkte der Linie nach 
Kumrowitz anf der Klobouker Bezirksstraße bis zum Ürts- 
ende von Kumrowitz erteilt; 

ferner wurde mit: Kundmachung des Eisenbahnministeriums 
vom 18. Dezember 1905 der Stadt Aussig die Konzession 
zum Bane und Betriebe von zwei Fortsetzungslinien 
derelektrischen schmalspurigen AussigerKlein- 
bahnen u. zw. 

a) von der Kleischbachbrücke bis in den Ort Pokau 

und 

b) vom Hauptpostamte bis zam Bahnhofe der priv. 

österreichisch-ungarischen Staatseisenbabngesellschaft 

in Aussig erteilt; weiters wurde mit Urkunde vom 
19. Dezember 1905 der Stadtgemeinde Trient die Konzession 
zum Raue und Betriebe einer schmalspurigen Lokalbahn mit 
elektrischem Betriebevon Trient über 8. Michaele und 
Cles nach Mal& nebst einer Verbindungslinie von Mezzo- 
lombardo nach S. Michaele erteilt. Schließlich wurde 
mit Urkunde vom 22. Dezember 1905 der Brünner Lokal- 
eisenbahngesellschaft die Konzession zum Baue und Betriebe 
einer elektrischen, ausschließlich für den Personenverkehr 
bestimmten Lokalbahn von Marienberg (Ellgoth) nach 
Schönbrunn erteilt, 

Wiehtige Projekte: In der nächsten Zeit werden 
die Konzessionen für mehrere neue Lokalbabnen veröffentlicht 
werden, und zwar für die niederösterreichische 
Linie Ernstbrann-Hohenau mit einem Flügel 
nach Poisdorf, ferner die Fortsetzung der Steier- 
talbahnnach Klauszum Anschlusseandis Pyhrn- 
bahn und die Lokalbahn Meran-Lanna. Die er- 
wähnte niederösterreichische Lokalbahn wird eine Länge von 
70 Kilometern haben, vormalapurig sein, hauptsächlich land- 
wirtschaftliche Produkte führen und den Verkehr ver- 
schiedener Strecken im Viertel unter dem Mannhartsberg 
erleichtern. Die Fortsetzung der Steiertalbahn nach Klaus 
entspricht insbesondere einem Wunsche der Stadt Steyr und 
ist für die oberösterreichische Klelnindustrie von Wichtigkeit. Die 
Linie ist 8 Kilometer lang und wird 780.000 K kosten. Die 
Linie Meran-Lanna wird aus den Mitteln der Interessenten 
gebaut und dürfte eine halbe Million Kronen kosten, welche 
durch Emission von Aktien aufgebracht werden sollen. Unter 
den verschiedenen in Oberösterreich geplanten Lokalbahnen 
bilden zwei Projekte den Gegenstand eifriger Bestrebungen 
der betreffenden Interessentenkreise. Das eine hat die 
Lokalbahnverbindung Neumarkt— Waizen- 
kirchen—Peuerbach, das andere die Verbindung 
Eferding—Waizenkirchen— Peuerbach zum Gegen- 
stande. Darch die Ausführung des ersteren Projektes soll für 
das Verkehrsgebiet, in dem die beiden Städte Waizenkirchen 
und Peuerbach liegen, die kürzeste Verbindung mit dem 
Hauptbabnnetze gesichert werden, während durch das zweit- 
genannte Projekt eine Verbindung dieses Gebietes mit Linz 
angestrebt wird. Sowohl für das eine als auch für das andere 
Projekt haben die Lokal-Interessenten zur Zeichnung nicht 
unerheblicher Beiträge sich verstanden, Der oberösterreichische 
Landtag hat für beide Projekte sein Interesse bekundet und 
deren Förderungswärdigkeit anerkannt, 

Die Frage der von den interessierten Kreisen seit 
langem gewünschten Herstellung einer Bahnver- 
bindung zwischen der Staatsbahnlinie Preti- 


win—Zditz und der Stadt Selöan hat in letzter 

Zeit eine bestimmtere Form angenommen, indem dem Eisen- 
| balbmministeriam zwei Projekte für diese Verbindung unter- 
' breitet worden sind. Die Trasse des einen Projektes zweigt 
' von der Station Pfibram ab, berührt in ihrem weiteren Ver- 
| lante die Ortschaften Obtschow, Skalka, Wischnowa, Jelenetz, 
Unter-Hbit, Velka, Kamaik, Schöoberg, Hochehlumetz, Libin 
und mündet sodann in die Endstation Selkan der Wotie— 
Selöaner Lokalbalın ein. Das zweite Projekt enthält vorläufig 
nur die Tellstrecke von Bfeznitz bis Schönberg. Bei beiden 
Projektslinien wird der Moldau-Flaß überschritten. Einer 
besonderen Erwähnung verdient der Umstand, daß in beiden 
Projekten auch auf die Anlage eines am rechten Moldan-Ufer 
auszoführenden Umschlagplatzes Bedacht genommen erscheint, 
welcher mit den in unmittelbarer NAlıe projektierten Stationen 
durch ein Schleppgleis in Verbindung gebracht werden soll. 

Am 2. Dezember fand in Boskowitz eine Sitzung der 
Interessenten, betreffend den Bau der Lokalbahn Skalitz— 
Boskowitz—Groß-Opatowitz, statt. Die Kosten des 
Bauer sind auf 2°5 Millionen Kronen veranschlagt, zu denen 
der mährlsche Landtag eine Subvention von 400,000 K bei- 
trägt, Die Vorarbeiten werden derart betrieten, daß schon im 
Frübjahr 1906 mit dem Bau der zirka 20 km langen Strecke 
begonnen werden dürfte, 

Von den istrianischen Interessenten wird die Erbauung 
einer 35 Kilometer langen schmalspurigen Lokalbahn 
gepiant, welche die bisherige Endstation Parenzo 
der gleichfalls schmalspurigen Lokalbahn Triest— 
Parenzo mit der Station Canfanaro der normal- 
eparigen Staatsbahnlinie Divada—Pola verbinden 
soll. Diese Bahn soll auf eine Länge von fast 19 Kilo- 
metern die erst zu erbauende Bezirksstraße Garbina—Mor- 
gani mitbenützen. Das Projekt für diese Eisenbahn und 
jenes für die erwähnte Straße sind nunmehr fertiggestellt und 
es wird demnächst die bezügliche politische Begehung 
stattfinden. 

Eisenbahnbau: Mit der Vergebung der Bauarbeiten 
im Tauern-Tunnel, welche vom Eisenbahnministeriam in 
ihrer Gesamtheit, das ist für die Teilstrecke Bad-Gastein — 
Ober-Vellach, der Tanern-Bahn, einschließlich des Tanern- 
Tunnels, einer Ban-Unternehmung übertragen worden ist, 
gelangt der letzte der großen Tunnels im Zuge der neuen 
Alpenbahnen zar Ausführung. Auch der vierte große Alpen- 
tunnel wurde einer einzigen Firma übertragen. Ist gerade 
bei der Vergebung von Tunnelarbeiten ein derartiger Vor- 
gang, namentlich weil er die Einheitlichkeit der Dispositionen 
ermöglicht, aus diesem Grunde von nicht zu unterschätzendem 
Vorteile, so trift dies insbesondere bei dem Tauern-Tunnel 
zu, Hier reicht das Eisenbahnnetz anf der Nordseite bis 
Bad-Gastein, das von Böckstein nur 4 Kilometer entfernt ist, 
Da nun zwischen Bad-Gastein und Böckstein in kürzester 
Zeit eine Rollbahn hergestellt werden soll, wird das Ban- 
material anf der Nordseite auf Bahngeleisen bis in den 
Tunnel gebracht werden können. Anders liegen die Dinge 
auf der Südseite, wo die Entfernung des Tunnels von der 
nächsten Eisenbahnstation fast 40 Kilometer beträgt, Dazu 
kommt, daß zwischen dem Mölltale und dem Tale des Ses- 
baches eine Talstufe von 500 Meter Höhe za überwinden ist, 
Diese Umstände werden voranssichtlich das Bestreben nahe- 
legen, den größeren Teil des Baumateriales von Norden her 
zuzuführen, weshalb wohl der Bau auf der Nordseite des 
Tunnels forciert werden dürfte. Eine nicht geringe Schwierig- 
keit, besonders auf der Südseite, bietet die Unterbringung 
des Tunnelausbruch-Materials. Denn die unmittelbar an- 
grenzende oflene Strecke liegt in einem s0 bewegten Terrain, 
dad sie eine stattliche Reihe von Kaustbauten, darunter 
mehrere große Viadukte und kleinere Brücken, erfordert und 





anßerden: in ihrem Zuge zwei herzustellende Tunnels — den 
Dössener und den oberen Kaponig-Tunnel zählt, von 
denen der eine 800 Meter, der andere 200 Meter mißt, Der 
Umstand, daß in diesem schwierigen Terrain mehrere Ein- 
schnitte auszuführen sind und daß die bereits erwähnten 
Tunnels selbst ein großes Quantum von Ausbruchmaterial 
ergeben, bedingt für die Unterbringung des Ausbruchmaterials 
eine besondere Vorsorge. Es ist sonach unter anderem auch 
hierauf zurückzuführen, daß bei der Vergebung eine 12 Kilo- 
meter lange Strecke gebaut werden mußte. Der Düssener 
Tunnel allein ergibt nämlich ungefihr 40.000 Kubikmeter, 
der Kaponig-Tunnel 10.000 Kubikmeter Ausbruchmaterial. 
Die Tunnelröhre ist bis 1. Jani 1908 zu vollenden und die 
Bauarbeiten sind überhaupt derart zu betreiben, daß die Er- 
öfinung der Tauern-Balın bis ]. Oktober 1908 erfolgen kann, 


Betrieb: Die in der vorhergehenden Monats- 
Chronik anläßlich der Skizzierung der passiven Resistenz- 
bewegung (siehe Rubrik „Betrieb*) am Schlusse erwähnten 
Eingaben der Bediensteten der Privatbahnen führten am 
12. Dezember zu einer vom Eisenbahnministerium einberufenen 
Besprechung der Direktoren der großen Privatbahnen. Die 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn erklärte, daß ihr Personal bereits 
heute besser gestellt sei als dasjenige der Staatsbahnverwalrung 
nach Durchführung der neuen Normen. Die anderen Privat- 
babnverwaltungen haben sich bereit erklärt, nicht nar die 
Lohnerhöhnungen, die mit dem 1. Dezember v, J, bei den 
Staatsbahnen eingeführt wurden, ihrerseits vom 1. Januar 1906 


ohnedies gleich oder günstiger sind als jene bei den Staats- 
bahnen, sondern auch die automatische Vorrückung der Diener 
und Unterbeamten der Staatsbahnverwaltung einzuführen und 
das Gehaltsschema jenem der Unterbeamten und Diener der 
Staatsbahnen gleichzustellen, Trotz dieser Zugeständniase der Di- 
rektionen waren noch eine Reihe von Verhandlungen und Bespre- 
chungen über Einzelfragen zu führen, deren Vermittlung das Eisen- 
bahnministerium übernommen hat, weil einerseits die Privatbahnen 
sich weigerten, mit den Vertraususmännern der Bediensteten, die 
nichtauch Bediensteteihrer Bahnen seien, in Verhandlungen einza- 
treten, andererseite, weil die Bediensteten die Verhandlungen 
nur durch die bereits namhaft gemachten Vertrauensmänner 
führen wollten. Fast alle Verwaltungen wurden nach längeren, 
wanchmal fast dem Abbruche nahen Verhandlungen zu ausreichen- 
den Zugeständnissen bewogen, so daß die an einzelnen Punkten 
schon zum Ausbruche gelangte Dienstbebinderung, wie z. B, 
in großen Stationen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, wieder 
aufgegeben wurde. Nur die Verhandlungen mit der Buschtie- 
hırader Eisenbahn waren bis Munatsachluß noch nicht beendet. 
Die passive Resistenzbewegung im Vereine mit dem überaus 
starken Herbstverkehre hat im Berichtsmonate zu wiederholten 
Verkehrsbeschränkungen und Sistierungen der Gäteraufnahmen 
im Bereiche der Südbahn und der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
geführt. 

Am 6. und 7. Dezember hat in Florenz die diesjährige 
Sommerfahrplankonferenz stattgefunden, der am 
4. und 5. Vorkonferenzen vorausgingen. Es wurde auf Grund 
einer an die Konferenz gerichteten Einladung beschlossen, 
die nächste Fahrplaukonferenz am 13. und 14. Juni 1906 iu 
Bremen abzuhalten. Dem Antrage auf allgemeine Einführung der 
Vierundzwanzig-Stundenzeit gegenüber stellte sich die Konferenz 
auf den Standpunkt, daß es Sache der einzelnen Regierungen ist, 
diesbezüglich ihre Entscheidungen zu treifen, Aus den Ver- 
handlongen und Beschlüssen wären folgendes hervorzuheben: Es 
wurde die Herstellung eines Anschinsses Mailand— Venedig an 
die bestehonde Schnellzugsverbindung Venedig —Wien über Cer- 
vignano beschlossen. Die augestrebte Verbesserung der Ver- 
bindung Paris—München und Wien—Budapest konnte infolge 
der ablehnenden Haltung der französischen Ostbahn ir bezug 





auf die Einführung ueuer Züge nicht erzielt werden. Auch 
wurde eine Verbesserung der Zugsverbindungen zwischen 
Asch einerseits, Wien und Prag andererseits beschlossen. 
Der gegenwärtig zwischen Bukarest und Botuschani im 
Bukarest-Berliner Schnellzuge laufende Speisewagen soll vom 
1. Mai bis und von Kolomea, bezw. Stanislau geführt werden. 
Die mehrfach angestrebte Einrichtung einer neuen beschlen- 
nigten Nachtschnellzugsverbindung Lemberg — Wien— Lemberg 
wurde von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn abgelehnt. Für 
die Verbesserung des Verkehres zwischen Wien und München 
wurde nachfolgende Fahrorduung entworfen : Wien ab 12 Uhr 
30 Min, nachmittags, München an 10 Uhr 8 Min. abends; in 
der Gegenrichtung München ab 1 Uhr 15 Min. nachmittags, 
Wien an 10 Uhr 15 Min. abends. Schließlich warden weitere 
Verbesserungen und Erweiterungen des Speisewagenverkehres 
anf den österreichischen Eisenbahnen beschlossen. 

Die auf einzelnen Linien der österreichischen Staats- 
bahnen bei stark frequentierten Schnellzigen während des 
Sommers bestehende Beschränkung in der Benützung der 
dritten Wagenklasse anf Entfernungen über 100 km hat 
wiederholt zu Beschwerden der Reisenden Anlaß gegeben. Es 
warde daher schon im letzten Sommer diese Beschränkung 
versuchsweise auf einigen Nebenlinien aufgehoben. Daß diese 
Maßnahme keins erheblichen Betriebserschwernisse und auch 


| sonst keine Unzukömmlichkeiten zur Folge hatte, wird vom 


1. Mai 
Wagenklasse 


des nächsten Jahres an die dritte 
auch bei den Schnellzägen 


in gleichem Ausmaßes durchzuführen, insoweit ihre Löhne nicht | derHauptstrecke Wien-Salzburg freigegeben 


‚werden und die Beschränkung für die Benützung der 
‘ dritten Wagenklasse in den Schnellzügen Wien—Salzburg auf 
! Entfernungen über 100 km nur bei Reisen ven und nach 





Wien aufrecht bleiben, . 


Tarifarisches: In der Sitzung des Staatseisenbahn- 
rates vom 1. Dezember 1. J. kam der Antrag des Ausschusses 
für kommerzielle and Tarifangelegenheiten (siehe hierüber 
Monatechronik November 1905) zur Sprache, der bekanntlich 
empfahl, ein Spezialkomitee einzusetzen, das in der Frage der 
Erhöhung der Manipulationsgebühren ein 
Gutachten abzugeben hätte. Seitens der Regierungsvertreter 
warde erklärt, Anregungen auf Abänderung der Maßnahme, 
soweit der finanzielle Erfolg nicht beeinflußt werde, zu ent- 
sprechen, aber der Staatseisenbahnrat, der allerdings in erster 
Linie die Interessen der verfrachtenden Kreise zu wahren 
habe, dürfe nicht vergessen, daß mit den Interessen des Staats- 
eisenbahnbetriebes auch jene der Verfrächter Hand in Hand 
gehen. Die Regierung glaube, sieh der Erwartung hingeben 
zu dürfen, daß der Staatseisenbahnrat in seinem Votum der 
Notwendigkeit der geplanten Maßnabme Rechnung \;tragen 
werde. Nach einer lebhaften Debatte wurde. der Antrag auf 
Einsetzung eines Spezialkomitees angenommen. Dieses Komitee 
trat am 12. Dezember zusammen. Zu Begiun der Verhand- 
lungen gab der Regierangsvertreter einen Überblick über die 
schätzungsweise, finanzielle Wirkung der Maßnahme, welche 
mit einer Mehreinnahme von annähernd K 6,800.000 für ein 
Jahr zu veranschlagen sei. Die meisten Mitglieder des Ko- 
mitees befürworteten die Milderung des Zuschlages zur Mani- 
pulationsgebühr und eine Berücksichtigung des Nalıverkehres. 
Sehließlich wurde eine Resolution angenommen, wonach die 
Regierung aufgefordert wird, die geplante Maßnahme, wenn 
irgend möglich, zu anterlassen und aus der normalen Steige- 


| rang der Verkehrseinnabmen die gewünschte Deckung zu 





suchen. Sollte jedoch die Staatseisenbahnverwaltung die Eröff- 
nung einer neuen Einnahmengquellen als unerläßlich erachten, 
so sei die Erhöbung der Manipulationsgebühren, wenn sie in 


| mäßiger Weise sich vollzieht und die Massenbedarfsartikel in 


möglichst geringem Maße trifft, jeder anderen Maßnahme vor- 
zuziehen, Eine künftige Reform der Glitertarife dürfe nicht ohne 


RE 1. 


rechtzeitige Mitwirkung des Staatseisenbahnrates und nicht 
vor Abschluß der Verstaatlichungsaktion stattfinden. Gleich- 
zeitig wnrde an das Eisenbahnministerinm das Ersuchen ge- 
richtet, eine Herabsetzung des Zuschlages zu der Manipulations- 
gebühr vor allem bei Getreide für Mühlen, bei Kohle, Rüben 


und Rübenschnitten, Düngermitteln, Brennholz und unbehauenen : 


Steinen eintreten zu lassen. Bei der am 13. Dezember ab- 
gehaltenen Schlußeitzung des Komitees teilte der Regierungs- 
vertreter mit, daß das Eisenbalınministerium bereit sei, die geplante 
Erhöhung der Manipulationsgebühren bei Getreide für Mühlen, 
ferner bei Kohle, Düngermitteln und Rüben einzuschränken. 
Die Herabsetzung des Zuschlages für Brensholz und Steine stehe 
noch inErwägung. Weiters werde das Eisenbahnministerium alles 
aufbieten, um bei der Durchführung der Maßnahme die Interessen 
der Landwirtschaft und Industrie soweit als möglich zu schützen, 
Die gleiche Frage wurde in der Sitzung des Abgeordneten- 
bauses am 18, Dezember anläßlich eines Dringlichkeitsantrages 
beraten, der die Regierung aufforderte, die Erhöhung der 
Manipulationsgebübren zu unterlassen. Trotzdem der Leiter 
des Eisenbahnministeriums diese Erhöhung sehr warm und 
mit stiehhältigen Argumenten verteidigte, wurde die Dringlich- 
keit des Antrages angenommen und der Antrag selbst zum 
Beschlusses erhoben. Daß aber auch welters eins Reihe von wirt- 
schaftlichen Korporationen gegen die beabsichtigte Erhöhung der 
Manipulationsgebühren Stellung nahm, ist nach allem begreiflich, 
Es wendeten sich im Berichtsmonate dagegen der niederösterrei- 
chische Gewerbeverein, der Industrierat, die Jandwirtschaftliche 
Zentralstelle zur Vorbereitung der Handelsverträge, die Ge- 
nossenschaft der österreichischen Zuckerfabriken, der Verein 
der österreichischen und ungarischen Zuckerraffinerien etc. 
Wie aber das Eisenbahnministerium die Ausfälle decken soll, 
wird in allen diesen Kundgebungen — zumindest nicht plau- 
sibel — nicht ausgeführt. 

Die von uns zuletzt in der Monatschronik Oktober 1905 
registrierten Verhandlungen der Staatsvrerwal- 
tungmitderSüdbahn, betreffenddie Verkehrs- 
teilung aus Anlaß der bevorstehenden Er 
öffnung der zweiten Eisenbahnverbindung 
mit Triest, haben in der Hauptsache zu einer Verständi- 
gung geführt. Das Verkehrsteilungsübereinkommen ist für die 
Dauer eines Dezenniums in Aussicht gepommen, nach dessen 
Ablauf eine Revision, bezw. eine Neuregelung der Verkehrs- 
teilung erfolgen soll, Dieser Zeitraum für die Geltungsdauer 
des Abkommens wurde olfenbar deshalb ins Auge gefaßt, weil 
er ausreichende Erfahrungen in betreff der eventuell an dem 
Übereinkommen vorzunehmenden Abänderungen bieten wird 
und weil überdies bis dahin die neuen Hafenanlagen, welche 
in den Verkehrsverhältnissen Triests und der nach Triest 
fübrenden Relationen einen gründlichen Wandel zu schaffen 
bestimmt sind, vollendet sein werden. 

DasEisenbahnministerium hat, wie von 
unsseinerzeitgemeldetwnurde, im September 
v.J, an dieLeoben-VordernbergerEisenbahn 
einenErlaß gerichtet, indemdieGesellschaft 
zueinerHerabsetzungderTarifeanfgefordert 
wird. Hierüber hat die Verwaltung der Gesellschaft der 
genannten Zentralstelle eins Eingabe unterbreitet, in der sie 
ibren Standpunkt in dieser Sache darlegte. In einer im wei- 
teren Verfolge dieser Angelegenheit im Eisenbahmministerinm 
mit den Delegierten der Gesellschaft abgehaltenen Besprechung 
wurden von den Vertretern des Eisenbahaministerians den 
letzteren konkrete Vorschläge über den Umfang der in Aus- 
sicht zu nehmenden Tarifherabsetizungen mitgeteilt, welche 
diese behufs Berichterstattung an ihre Verwaltung zur Kenntnis 
nahmen, In einer nan jüngst von der Verwaltung der Gesell- 





schaft dem Eisenbabnministerium unterbreiteten neuerlichen | 


Eingabe hat diese gegen das von dem Eisenbahnministerinm 


ins Auge gelaßte Ausmaß der Tarifherabsetzungen Vorstellungen 
erhoben; gleichzeitig erklärt sie sich jedoch bereit, ihr all- 
gemeines Tarifschema zu reduzieren, Nach Abschluß der Präü- 
fung, welcher diese Eingabe derzeit unterzogen wird, dürfte 
versucht werden, die obwaltenden Differenzan zunächst im 
Woge mündlicher Verhandlungen mit der Verwaltung auszu- 
tragen, 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen eich die Betriebseinnahmen der 
größeren Österreichischen Privatbahnen im 
Monate Dezember 1905 im Vergleiche zu dem gleichen Monate 
des Vorjahres wie folgt: 


En 
| Dez. 1906 |Der. 194 





Kronen 





1 
Aussig—Teplitzer Vega altes Netz .  1,336,328|-|- 59.10 
neues „ 805.740 26.788 
Böhmische Nordbahn . r 1,018.817 80.10 
1,359.289)-4 114.M 
2,000.532|-- 138.50 


B. 
Kaiser Ferdivands-Nordbaln . . 
Österr. Nordwestbahn; garant. Netz 
Ergänz.-Netz 
Sudnorddentsche Verbindungsbahn 
Stdbabn-Gesellschaft . . 
Öst.-ung. Staats-Risenbahn-Gesellschaft . 


l 
. “ | 
Buschtährader Eisenbahn Lit. A . #2 
| ! T. A01.853) — 618.756. 
9.016.848 — 197.336 
1,567,248| — 183.451 
644.408 — 78.407 
9.245.623 268 866 
| gerı. Sur 239. ‚266 





Die nachstehende Tabelle gibt einen Überblick über die 
Einnahmen des verfiossenen Jahres im Vergleiche zu den defi- 
nitiven und provisorischen Ausweisen des Jahres 1904 : 




















’ gran 1004 gegen 1904 
1008 dafnitiv gravisneisch. | 
| Kronsn 
Anssig-Teplitzer Bahn | 14,107.476 | + 820,808 | -- 881.009 
Böhmische Nordbahn . | 10,970.668 |-+ 181.654 | 332.216 
Buschtiehrader Bahn, ı 
Li, 4.240044 9,720.08] + 586.109 |4+ 851.064 
‚ Buschtiehrader Balın, | | 
DE B 04.44.38 15,951.106 + 382.287 + 674.280 
Kaiser Ferdioands- | H 
Nordbahn ...... ı 91,868429 -- 20.077 | + 2,218.244 
| Nordwestbahn, Lit, 4. | 28,024.050 + 762.170 |+- 1,576.008 
\ Elbetalbahn ...... 16,725,450 + 855.418 | + 1'276.660 
, Büdnorddeutsche Ver- N 
bindungsbahn .... || 8,748.894 | + 186.598 + 44ß.önd 
| Sädbahn ... 22... 119,080,513 —- 5,076.389 | + 6.013.677 
| Stantabahn .. .».. » 67,814.778 | “+ 1,819.688 | J- 8,372.B60 
I 


* ! 1 ‘ 

Das Bild, welches man von der Entwicklung der Privat- 
bahnen nach der vorstehenden Tabelle gewinnt, ist dadurch 
charakteristisch, daß sämtliche großen Gesellschaften ohne 
Ausnahme einen steigenden Verkehr und im Zusammenhange 
damit auch höhere Einnahmen zu verzeichnen haben, Wenn 
auch bel jeder einzelnen Bahn hiebei besondere Ursachen mit- 
gewirkt haben, so ist es klar, daß die lebhafters Güter- 
bewegung der Äusdruck einer allgemeinen Besserung der wirt- 
schaftlichen Verhältnisse ist, Am stärksten springt die Steige- 
rung der Transporteinnahmen der Südbahn ins Augs, welche 


| umK 6,000.000 gestiegen sind, trotzdem schon das Geschüfts- 


jahr 1904 eines der verkehrsreichsten gewesen ist. Für die 
Gesellschaft ist die Güterbewegung von und nach Triest eine 
der wichtigsten Quellen der Verkehrsentwicklung. Seit einigen 
Jahren nimmt der Handel, dessen Weg über Triest führt, 
einen erfreulichen Aufschwang und bringt der Südbahn 
Frachten in immer steigendem Maße. Dazu kam der Umstand, 
daß der Ban der zweiten Eisenbahnverbindung mit Triest die 
Beförderung von Materialien in großen Mengen notwendig 
machte, Aber anch die Kaiser Ferdinands-Nordbabn hat im 


ME 


Geschäftsjahre 1905 den höchsten Staud des Güterverkehres, 
d, i. jenen vom Jahre 1904, übertroffen. Wenn die Ein- 
nahmen jedoch nicht im gleichen Maße gestiegen sind, so ist 
dies auf die Wirkungen der Durchrechnung der Tarife zurück- 
zuführen. Bei den übrigen Verwaltungen sind die Erhöhungen 
eine Konsequenz der schon erwähnten besseren Industrie- 
konjanktur, 

Finanzielles: Auf der Tagesordnung der gemeln- 
schaftlichen Direktoreankonferenz, die am 14. Dezember in 
Budapest statıfand, wurde der Antrag eines Subkomitees an- 
genommen, an Stelle der bisherigen Ermittlung der Umrech- 
nungskurse, die — geganüber den Börsenkursen — wesent- 
liche Unterschiede zum Nachteile der Parteien ergsben haben, 
angesichts der günstigen Erfahrungen, die die 
Postverwaltung mit ihren fixen Umrechnungs- 
kursen machte, solche anch für den Valutenver- 
kehr auf Bahnstationen festzusetzen. Das Komitee 
brachte im Gegensatze zur Post, die nur mit einem Kurse zu 
rechnen hat, Kurse für Geld und Ware in Antrag, wobei es 
sich vor Augen hielt, daß die Umrechnungskurse die Garantie 


einer längeren Dauer bieten, die Bahnverwaltungen vor Ver- : 
Inst schützen und die Interessen der Parteien tunlichst be- | 


rücksichtigen sollen. Die fixen Umrechnungskurse wurden unter 
Berücksichtigung der mittleren Börsenkurse wie folgt vorge- 
schlagen: für Mark: Geld 11720, Ware 117°80; tür 


Franken: Geld 95'20, Ware 9570; für Rubel: Geld 252°50, | 


Ware 255°, Eine Änderung in diesen Kursen hätte nur eiu- 
zutreten, wenn innerhalb einer vollen Dekade der Börsen- 
Geld- oder Warenkurs ununterbrochen gegen die mittleren 
Börsenkurse in Geld niedriger, bezw. in Ware höher ist. Die 
Regulierung hätte dann unter Ab-, bezw. Aufrundung der 
Differenzen von 10 zu 10 Heiler bei Mark und Franken 
und von 25 zu 25 Heller bei Rubel zu geschehen. Bel außer- 
ordentlichen Kursschwankungen aber werden die Umrechnungs- 
karse mit !/,%/, Abschlag, resp. Zuschlag auf Grund der 
notierten Börsenkurse täglich berechnet. 


Staatseisenbahnrat: Außer der Frage der Er- 
höhung der Manipulationsgebühren (siehe Rubrik „Tarifarisches“) 
kam in der Sitzung des Staatseisenbahnrates am 
1. Dezember der Antrag wegen Errichtung einer Staats- 
balındirektion im westlichen Böhmen zur Verhandlung. Nach- 
dem die Regierung erklärte, daß diese Angelegenheit noch 
den Gegenstand vua Erwägungen bilde, wurde der Antrag an- 
genommen. Von weiteren Beratungsgegenständen seien hervor- 
gehoben mehrere, auf die Beseitigung des Güterwagenmangels 
bei den österreichischen Staatsbahnen hinzielende, hinsichtlich 
deren der Staatseisenbahnrat den Beschluß faßıe, an das 
Eisenbahnministerinm das dringendste Ersuchen zu richten, 
dem Wagenwangel bei den Staatsbahnen durch reichliche Er- 
gänzung des Fahrparkes zu steuern. Des weiteren gelangie 
der vom Ausschusses seinerzeit gestellte Antrag zur Annahme, 
das Eisenbahnministerium möge vor der im Zuge befindlichen 
Nengestaltung der Staatselsenbahnverwaltung ein Votum des 
Staatseisenbahnrates einholen. Ein Antrag betraf die Ver- 
besserung der Verkehraverhältnisse der Wiener Stadtbahn. 
Diesbezüglich wurde das Eisenbahnministerinm ersucht, ein- 
schneidende Maßnahmen zu treffen, um auf der Stadtbahn mit 
Beschleunigung den elektrischen Betrieb mit dichtem Zugs- 
verkehre einzuführen. Von den Angelegenleiten allgemeiner 
Natur wäre noch hervorzuheben der Beschluß, betreffend die 
ungesäumte Einrichtung eines Zentralsindienbureans uud der 
unentbehrlichen Versuchsanstalten, sowie jener über die 
schleunige Vorbereitung der Reform der veralteten Eisenhahn- 
Betriebsordnung vom Jahre 1851 und Erlassung der zur Ver- 
einfachung, Beschleunigung und Modernisierung des Verkehrs- 


Bei der Besprechung des Personen- und Gepäcksverkehres er- 


regten insbesondere die Mitteilungen des Berichterstatters fiber 


! die vom Eisenbahnministerium in Aussicht genommene Aus- 





gestaltung der Zeitkarten lebhaftes Interesse. Bel der Be- 
ratung der Angelegenheiten des Güterverkehres fand der An- 
trag wegen Ermäßigung der im Tarife Teil 1 vorgesehenen 
Provision für Nachnahmen nach Eingang bei Beträgen über 
K 1000 seine Erledigung durch die Erklärung des Regierungs- 
vertreters, daß derzeit Verhandlungen wegen obligatorischer 
Auszahlung der Nachnalımen durch die Post schweben und im 
Zusammenhangse damit die Frage einer stufenweiscn Berech- 
nung der Nachnahmeprovision in Erwägung gezogen werden soll. 

Verstaatlichung: Dis Verhandlungen der 
Regierung mit der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
wegen Einlösung des Eisenbahnnetzes nahmen 
im Berichtemonate ihren normalen Verlauf, so daß in der 
Sitzung vom 21. Dezember die wesentlichsten Fragen bereinigt 
werden konnten. Es wurden in den letzten Konferenzen dem 
Vernehmen nach bereits die Grundzüge der Verstaatlichungs- 
aktion festgelegt, so daß nunmehr an die Ausarbeitung des 
Übereinkommens geschritten werden kann. Gegenstand weiterer 
Untersuchungen bildet der Privatbesitz der Gesellschaft, der 
zum Teile vom Staate übernommen werden dürfte, Schließlich 
dürfte bezüglich des Montanbesitzes eine Vereinbarung bereits 
geschaffen worden sein, in der Form, daß die Montanbahn 
Eigentum der Nordbahn bleibt, jedoeb vom Staate für Rech- 
nung der Gesellschaft geführt wird. Zu diesem Zwecke wird 
die Staataverwaltung mit der Nordbalın einen Betriebsvertrag 
für die Zeit bis zum Ende des Jahres 1940 schließen, 

Bedentsam tür die künftige Behandlung der Nordbahn- 
linien sind die Erklärungen, die der Leiter des Eisenbahn- 
ministeriums am 14, Dezember einer Depntation gab, die um 
rechtzeitige Vorkehrungen bat, daß die an der Nordbahn- 
strecke gelegenen Gemeinden für den Entgang der Steuer- 
tangente im Falle der Verstaatlichung entsprechende Kompen- 
sation erhalten, Der Leiter des Eisenbahnministeriums er- 
klärte, daß das Eisenbahnministerium beabsichtige, die Nordbalın 
nicht, wie allgemein angenommen wird, in den Komplex der 
übrigen Staatsbahnen aufgehen zu lassen, sondern bis zur Ab- 
lanfszeit der Konzession als selbständiges Stenerobjekt zu be- 
handeln, so daß den Gemeinden die Eionahmen aus der Stener- 
tangente bis zum Jahre 1940 weiter verbleiben würden, 
Allerdings sei hiezu die Zustimmung anderer Faktoren er- 
forderlich. Am 15. Dezember fand in Wien eine Versammlung 
der Nordbahnbeamten statt, die die Rückwirkung der Ver- 
staatlichung der Nordbalın auf den Beamtenstand besprachen. 
Die Versammlung beschloß eine Resolution, in der ein allge- 
meines Avancement vor der Verstaatlichung, eine Textänderung 
der Dienstpragmatik, durch die die Beförderungen sicher- 
gestellt werden sollen und gesetzliche Garantien für die Ver- 
hinderung von Benachteiligungen im Range, Avancement und 
Gesamtbezüigen verlangt wird, 

Inrestitionen: Die Staatsbahnen haben die in der 
Investitionsvorlage vom Jahre 1901 bewilligten Kredite nicht 
vollständig aufgebrancht und sind in der Lage, mit den noch 
nicht verwendeten Summen für den Bedarf des Jahres 1906 
das Auslangen zu finden. Eine Ausnahme besteht jedoch hin- 
sichtlich der Fahrbetriebamittel, für welehe die Kredite fast 
gänzlich erschöpft sind. Gegenwärtig wird nun der 
Bedarf der Staatsbahnen an nenen Güterwagen 
ziffermäßig zusammengestellt. Hiebei werden die 
Erfahrungen, welche man gerade heuer bezüglich des Waggon- 
mangels gemacht hat, von bestimmendem Einfluß auf die Höhe 
des Erfordernisses für nene Fahrbetriebsmittel sein, Es wird 


 jeizt auch von seiten der staatlichen Organe nicht mehr be- 
‚ bestritten, daß in diesem Jahre tatsächlich ein Waggonmangel 
dienstes notwendigen Verfügungen im administrativen Wege. | 


eingetreten ist. Derselbe wird teils auf den stärkeren Verkehr 


' zurlickgefährt, der sieh im Zusammenhange mit dem besseren 
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Geschäftsgange in einzelnen Industriezweigen entwickelte, 
zum Teile aber auch auf die passive Resistenz und schließlich 
auf den Umstand, daß manche Industrielle nicht rechtzeitig 
Vorkehrungen getroffen haben, um sich gegen den Waggon- 
mangel zu sichern. Jedenfalls werden ziemlich erhebliche Neu- 
anschaffungen an Fahrbetriebsmitteln notwendig sein, wenn 
der Waggonmangel in den kommenden Jahren gemildert 
werden soll. Das Eisenbahnministeriam gedenkt diesfalls in 
den nächsten fünf Jahren die Bestellung von Güterwagen für 
7 Millionen Kronen in Aussicht zu nehmen. 


U. Schiffahrt. 


1. Fluß-undBinnenschiifahrt: Die diesjährige 
Kampagne derDonan-Dampfschiftahrt-Gesell- 
schaft endete so günstig, wie sie begonnen hatte. Bis Ende 
November hatte der Schiffahrtsverkehr ein namhaftes Plus zu 
verzeichnen, das durch die Ergebnisse des Dezember eine 
nicht unerhebliche Vermehrung erfahren bat, Die Schiffahrt 
konnte nämlich bis zum Jahresschlusse aufrechterhalten werden. 
Wohl ist die Güteraufnahme seit dem 20. Dezember einge- 
stellt, aber der Schleppverkehr hat eine Unterbrechung oder 
auch nur erhebliche Verringerung nicht erfahren. So därfte 
es möglich sein, den größten Teil der namhaften, zur Befür- 
derung aufgegebenen Güter noch an ihren Bestimmungsort zu 
bringen, und es wird das Qnantum der überwinternden Güter 
kein allzu großes sein. Augesichts der im verflossenen Jahre 
wahrgenommenen Betriebsökonomie sowie des im ganzen be- 
friedigenden Wasserstandes ist auch die Steigerung der Be- 
triebsausgaben nur eine mäßige gewesen. Die Schiffahrt und 
die gesellschaftlichse Eisenbahn blicken sonach auf ein recht 
günstiges Geschäftsjahr zurück und es wird dies in der Bilanz 
zum sichtbaren Ausdrucke kommen. 

2. Seeschiffahrt: Dem Lloyd ist eine Note der Re- 
giernug über die Erneuerung des Subventionsvertrages 
zugekommen, Die Staatsverwaltung gibt der Gesellachaft ihren 
Standpunkt bekannt, der dahin geht, mit dem Lloyd einen 
Vertrag unter der Voraussetzung zu schließen, daß die In- 
teressen der kommerziellen Kreise gewahrt werden und anf 
die Lage der Staatsfnanzen Rücksicht genommen werde. Die 
Regierung nimmt daher keine Erweiterung der bisherigen 
'erkehralinie des Lloyd in Aussicht, sondern wünscht nar die 
im alten Vertrage angeführten Schiffahrtelinien sicherzustellen. 
Das Hauptgewieht dürfte auf die Ausgestaltung des Levan- 
tiner Dienstes gelegt werden, und die Staatsverwaltaug scheint 
dem Lloyd hauptsächlich unter diesem Gesichtspunkte eine 
Erhöhung der Subvention zugesteben zu wollen. Am 6. De- 
zember fand eine Sitzung des Industrierates statt, in der die 
Tarife und die Subvention des Lloyd zur Sprache kamen, Es 
wurde konstatiert, daß die nenerstellten Tarife keine Minde- 
rang der Einnahmen des Lloyd herbeiführen. Die Sabvention 
wird soweit angemessen sein, daß, wenn die Betriebsrechnung 
mit der nötigen Sparsamkeit aufgestellt werde, eine mäßige 
Verzinsung resultieren würde, Inzwischen ergeben sich aber 
für den Lloyd neue Schwierigkeiten, da die Beamten und Hilfs- 
beamten des Lloyd sins Aufbesserung der Gehaltsbezüge bean- 
spruchen und sonstige Forderungen stellen, die die Gesell- 
schaft nur dann befriedigen könnte, wenn die Sabvention ent- 
sprechend hoch wäre. 


CHRONIK. 


Alkoholenthaltung und Versicherung. Ein bemerkens- 
werter Vertrag ist zwischen dem Schweiz. Verein enthalt- 
samer Eisenbahner und der Schweiz. Sterbe- und Alterskasse 
in Basel abgeschlossen worden und nach seiner Genehmigung 
durch den Bundesrat amı 1. Oktober v. J. in Kraft getreten. 
Darnach wird den Mitgliedern des genannten Vereins die 
infolge erhöhter Lebensdauer der Abstinenten erzielte Er- 


sparois in Form einer besonderen Prämienermäßigung von 
4"/, überwiesen, Außerdem kommt ihnen ein etwaiger Mehr- 
gewinn zugute, der sich aus der günstigeren Sterblichkeit 
der Abstinenten gegenüber dem Gesamtversicherungsbestande 
ergibt. Zu diesem Zweck wird die Sterblichkeitsersparnis für 
die Abstinenten-Abteilung besonders berechnet. Wie wir ver- 
nehmen, wird auch die Schweiz. Unfallversicherungsgasell- 
schaft in Winterthur, die schon seit einigen Jahren den Mit- 
gliedern des Guttemplerordens und einiger anderer Enthalt- 


! samkeltsvereine, die mit ihr Verträge abgeschlossen haben, 
| 10°/, Prämiennachlaß gewährt, von Nenjahr 1906 an diesen 








Nachlaß auf 150, erhöhen. Die Gesellschaft ist zu dieser 
weiteren Vergünstigung darch die Erfahrang veranlaßt worden, 
daß die Unfallhänfigkeit bei den Alkoholenthaltsamen eine be- 
dentend geringere Ist als bei den Nichtenthaltsamen. 


Nichtabwiegen der Stückgüter. In Bayern besteht bei 
den meisten größeren Güterstationen seit einiger Zeit die Ein- 
richtung, daß bei größeren, als vertranenswürdig bekannten 
Firmen die zur Aufgabe gebrachten Stickgutsenduugen regelmäßig 
bahnseitig nicht gewogen werden. Es werden jeduch hie und 
da Stichproben vorgenommen und nur die Frachtbriefe der 
nachgewogenen Stückgüter mit dem Wägestempel versehen. 
Diese Einrichtung wurde hauptsächlich dadurch veranlaßt, 
daß namentlich an Samstagen die Zufahr der Güter bei 
größeren Dienstesstellen — trotz aller Bemühungen der Vor- 
stände bei den Firmen, die Güter früher aufzuliefern — 
immer erst zwischen 5 und 6 Uhr abends erfolgte, wodurch 
es dem Glterpersonal oft ganz unmöglich war, die Nach- 
wiegung der betreffenden Kolli in der kurzen Zeit zu be. 
werkstelligen, wenn nicht das ganze Abfertigungsgeschäft 
eine erhebliche Verspätung erleiden sollte. Dieses neue Ver- 
fahren hat sich bis jetzt ganz gut bewährt; bei den vorge- 
nommenen Stiehproben sind keine besonderen Gewichtsunter- 
schiede fostgestellt worden. Es gewinnt auch immer mehr an 
Umfang und es vergeht fast keine Woche, in der nicht nene 
Firmen nambaft gemacht werden, welchen diese Einrichtung 
seitens der Bisenbahnbetriebsdirektion bewilligt wurde. 


Velkswirtschaftliche Bedeutung der Eisenbahn. 
Wie die „B. P. N.“ schreiben, hat sich die amerikanische 
Handels- und Arbeitsbehörde in Washington der Aufgabe 
unterzogen, die volkswirtschaftliche Bedentaug der Eisenbahnen 
in den verschiedenen Ländern an der Hand ihrer Leistungen 
im Personen- und Güterverkehr zu untersuchen und ist zu 
folgenden Ergebnissen gelangt: In den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika beträgt der durchschnittliche Beförderungs- 
satz für die Gütermeile 0:58 Cents, in Deutschland 1’42 Cents, 
in Frankreich 1°55 Cents, in England 2-32 Cents, Die Per- 
sonenmeile {englische Meile) wird in den Vereinigten Staaten 
für 2:94 Cents, in Deutschland für 3°8 Cents und in Eng- 
land für 4 Cents geleistet. Infolge der den minder bemittel- 
ten Reisenden gewährten Vergünstigungen, durch Arbeiter- 
wochenkarten, Gewährung niedrigerer Tarife, die an gewisse 
Tage gebunden sind, und durch sonstige Fabrpreisermäßigungen 
kann der amerikanische Arbeiter für die gleiche Summe 65 
Meilen, der deutsche 53, der französische 40, der italienische 
38, der belgische 36, der englische Arbeiter nur 35 Meilen 
auf der Eisenbahn zurücklegen. Es ergibt sich also, daß dem 
Personen- und Güterverkehr, wenn man ron den Vereinigten 
Staaten mit ihren inkommensurablen Verhältnissen absieht, 
nirgends so große Vorteile und Vergünstigungen geboten wer- 
den wie in Deutschland. Unter allen europäischen Bahnen 
stehen die preußischen Staatsbahnen, betrachtet man ihre 
Verkehrsleistungen unter dem Gesichtspunkte des von dem 
Reisenden oder Trausportierenden zu leistenden Aufwandes, 
dnrchausanersterStelle und sie erfrenen sich damit 
einer Überlegenheit, die besonders Eugland gegenüber, wo 
der Verkehr in den Händen von Privatgesellschaften liegt, 
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wesentlich ins Gewicht fällt, Diese Überlegenheit erklärt 

aber auch manchen Erfolg, den das deutsche Wirtschafts- 

leben gegenüber dem englischen zu verzeichnen hat, und a0 

dürfen die preußischen Staatsbahnen, deren Einrichtungen und 

Leistungen mustergiltig, deren Betriebsergebnisse ganz hervor- 

ragend sind, auch das Verdienst für sich in Anspruch nehmen, 

daß sie in sehr erheblichen Maße zur Entwicklung und Be- , 
lebung des Verkehrs beigetragen und so der deutschen Volks- | 
wirtschaft äußerst wertvolle Dienste geleistet haben. Dabei 
verdient noch die Tatsache Beachtung, daß auch hinsichtlich 
der Bau- und Anlagekosten die preußischen Staats- 
bahnen an erster Stelle stehen. Nach den Berechnungen 
der genannten amerikanischen Behörde betrugen die Ans- 
gaben für die englische Meile beispielsweise in Österreich 
110.500 Doll, in Frankreich 143.000 Doll, in Beigien 
168.000 Doll, in England sogar 177.500 Doll, in Dentsch- 
land nur 104.752 Doll. Nur die Vereinigten Staaten machen 
auch hier wieder eins Ausnabme; die Ausgaben stellen sich 
dort anf rund 61.400 Dollars für die Meile, Vergleichbar 
sind aber auch hier nur wieder die europäischen Verhältnisse, 
weil der amerikanische Bahnbau nicht entfernt diejenige Soli- | 
dität und Güte des Materials’ vorsieht, wie etwa im Denutsch- | 


land oder Frankreich. Also auch bezüglich der Billigkeit der ı 


Bauausführung — ein Moment, das weiterhin auch auf das 
Verhältnis zwischen Anlagekapitalnud Be- 
triebsgewinn Eiufluß gewinnt — sind die preußischen 
Staatsbalınen den gleichartigen Verkehrseinrichtungen der euro- 
päischen Länder weit überlegen. 








LITERATUR. 


„Österreichisches Kursbuch“. Von diesem offiziellen 
Kursbuche (früher „Der Condaeteur“} ist soeben die JAnner- 
Februar-Ausgabe erschienen, welche wieder die neuesten Eisen- 
bahn- und Dampfschiffahrpläne und’ Fahrpreise, sowie einen ' 
Führer in den Hauptstädten, Karten und StAdtepläns enthält, 
Zu beziehen durch alle Buchhandlungen, Eisenbahnstationen, 
Trafiken ete. und von der Verlagshandlung R. v. Waldheim 
iu Wien, Preis der großen Ausgabe K 1’40, der kleinen 70 h. 


Weutscher Eisenbahn-Kalender 1906, 12. Jahrgang. 
Herausgegeben von August Scharr, kgl. Eisenbahnsekretär. | 
Berlin, Verlag von A, Bodenburg. Preis 1 Mk, 

Der trefllieh redigierte, bei seinen Umfangs von 284 Seiten | 
geradezu spottbillige Kalender bringt diesmal nebst den für 
den Eisenbahndienst als solchen wichtigsten Bestimmungen, 
Erläuterungen etc. auch Artikel über andere Gebiete, die als 
ganz angenehme. und nützliche Abwechslung zu betrachten 
sind, z B. über Titulaturen, Anreden, über den deutschen 
Bundesrat, die Reichse- und Staatsregierungen, die Kriegs- 
schiffe ete, Von den fachlichen Artikeln seien besonders die 
Erläuterangen zur nenen deutschen Eisenbalınbau- und Betriebs- 
ordoung hervorgehoben, Der Kalender wird sich gewiß zu 
seinen alten Freunden zahlreiche neue erwerben. | 

„Neueste Erfindungen und Erfahrungen“ auf den 
Gebieten der praktischen Technik, der Elektrotechnik, der | 
Gewerbe, Industrie, Chemie, der Land- und Hauswirtschaft ete. 
XXXIH, Jahrgang 1906 (A.Hartlebens Verlag, Wien). 
Pränumerationspreis ganzjährig für 13 Hefte frauko 9 K. Ein- 
zelne Hefte tür 72 h. 

Diese Zeitschrift umfaßt alle Arbeitsgebiete. Sie bietet. ' 
alle Fortschritte in allen Berufsarten und immer in solcher 
Form, daß der Praktiker sofort direkten Nutzen hat, Jeder- | 
mann, der den Fortschritten der Zeit und seines Berufes folgen 
will, ist diese Zeitschrift dringend zu empfehlen. Aus dem 
Inhalte des ersten Heftes des neuen Jahrganges seien fulgende | 
Artikel hervorgehoben : Einfache Einrichtung an Lokomobilen | 


and Eisenbahnlokomotiveu zur Beseitigung des Funkenwerfens. 
— Die Sidot’sche Blende, — Darstellung einer plastischen 
Metallkomposition. — Nenes Kelrgerät tür Schornsteine, 
Sauerstoffentziehung durch Platin. — Die Festigkeit impräg- 
nierten Bauholzes. — Hygienische Beurteilung des hängenden 
Gasglühlichtes, Neue Untersuchungen von Tantallampen. 
— Behandlung von Meßgeräten. — Herstellungsverfahren für 
ein zum Weichmachen von hartem Wasser dienendes Mittel. 
— Das Arbeiten mit dem Vakuumapparat. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Samstag, den 27, Jänner 1906, 8 Uhr abends findet ein 
Vergnögungs-Abend unter Beteiligung von Damen statt. Kunst- 
kräfte ersten Ranges baben ihre Mitwirkung zu demselben bereits 
zugesagt. 


Das Exkursions- und Geselligkeits-Komitee. 


Neue Beglinstigungen. *) 
Die Direktion des Wiener Bürgertheaters, III. Vordere 
Zollamtsstraße, gewährt den Clubmitgliedern und deren Angehörigen 
die nachstehenden ermäßigten Preise, und zwar; 


1 Cerelesitz . . 2» 2 2 2er rn ner statt K 8.30 nur K 4.20 
1 Örchester-Fauteuil 1. Reibe . . .. 2 9 730. „m 3.70 

n » 2,—4. Reihe . n 60 „ „3.20 
1 Sitz im 1. Parkett 1.6. „ rn mn 50 „ m 2.70 
Mi RE. re Er 
ı a 3 n #4 und 5. Reibe. .. „ „8320 .„ „1.60 
i Parterresitz 1. und 2. Reihe. .. » » - "20 „ „130 
1 Balkonsitz I. Rang, 1. Reihe ..... - 6.90, „3.20 
1 - “5 amd. Behbe .. „ „480 „ „2.20 
j " Lee en 
| in L. „ #658 „ 2.20 „1.10 
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Für jeden Sitz sind Garderobe und Theaterzettel rel. 
Anweisungen sind gegen Fintrichtung einer Gebühr von 4 h 

per Stück im Clubsekretariat erhältlich. 


Nunmehr ist durch das Beneäzien-Komiter auch eine 50%, igge 
Ermäßigung für Sitze im Theater au der Wien erwirkt worden. 
Näheres in der nächsten Nummer beziehungsweise in der Club kanzlei. 


*) Wir ersuchen von dieser neuen, sowie von allen bisherigen Begtiustigungen 
bei Jeder alch bietenden Gala; alt Gebrauch zu machen und erentuell auf dis 
Begünstigungen Bezug habenden Wünsche und Kekiamationen dam Ulubsskretariat 
brieätch beakannteugeben. 


Schriften über Verkehrswesen. 
Horausgegsben vom Olub österr, Bisenbahn - Beamten. 
Verlag von Alfred Hölder, Wien, I. Rotsutiermetraße 13. 


Reihe I. Kothält Sonder-Abdrüicke nmfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Eisenbahn-Zeitung“. 

Reihe Il. Euthält selbständige Werke, 
stellangen ganzer Gebiete, 


Bisher «ind erschienen ; 
Relhe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rauk, 
Inspektor der k. k. priv. österr, Nordwestbahn,. Ladenpreis K 1.80. 

2. Heft: „Die Sicherungsaniagen der Wiener Stadtbahn‘, 
Von Hugo Koestler, k. k, Ober-Banrat, Ladenpreis K_ 1.20, 

3. Heft: „Die Umgestaltung der Elsenbahngütertarife Öster- 
reichs"‘, Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Prirat- 
bahnen. Von Oskar Leäder und Dr. Heinrich Rosenberg. 
Ladenpreis K. 1-20. 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V.@G. Bosshardt. Ladenpreis K 1'40. 

5. Hett. „Das Lokalbahnwesen in Österreich‘. Von Karl 
Pascher, k.k. Miuisteriairat. Ladenpreis K 1%, 

6. Heft: „Die Eisenbahnen Im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtapunkte für dereu Ausnützung. Von Eduard 
Zanantoni, k. k. Oberstleutnant im Generalstabakorps. Laden- 
pre K —M. 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzugen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘‘. 
Von Ludwig Freund, k. k, Regierungsrat. Ladenpreis K 1'80, 

1. Reihe, Band 1: „Das österreichisch-ungarische und internationale 
Eisenbahn-Transportrecht“. Von Dr. Franz Hilacher, Bureau- 
Vorstandstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 65,20. 


Das Clubsekretariat vermittelt den Bezug dieser Werke. 








Monographien oder Dar- 








Eigentam, Harausgabe und Ver| des Club 
österr. Eiambabe Ben e 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Frans H 


Druck von R. Spies 4 Co, 


lecker. Wien, V. Bezirk, Stranbengnase Kr. 1R. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. | 


K. k. Staatsbahndirektion Linz. | 


Die k. k. Staatsbahndirektion in Linz bringt die Ausführung 
einer Wasserleitung für die Station Attnang-Puchheim der Linie 
Wien— Salzburg zur Ausschreibung. 

Die approzimativen Kosten derselben betragen 65 000 Kronen. 

Bedingnisse, Baubeschreibung und Pläne können bei der k. k. 
Staatsbahndirektion Linz in den Amtastunden eingesehen und daselbst 
auch Offertformnlare behoben werden. 

Die Angebote rind versiegelt, spätestens am 5. Februar 1906, 
= mittags, bei der k. k. Staatsbahndirektion in Linz zu über- 


Zur Darnachaecbtung wird ausdrücklich hervorgehoben, daß nur 
jene Offerenten auf eine Berücksichtigung ihres Angebotes zälılen 
können, welche in einer alle Zweifel ansschließenden Weise ihre 
finanzielle und technische Leistungsfübigkeit bezüglich der Durch- 
fübrung der von ihnen zu übernehmenden Anfpabe darzutun vermögen. 


Berlin-Stettin-Sächsischer Verband. 
Norddeutsch-Sächsischer Verband. 
Magdeburg-Halle-Sächsischer Verband. 
Rheinisch- und Frankfurt-Sächsischer Verband. 
Schlesisch-Sächsischer Verband. 


Änderung des Warenverzeiohnisses der Ausnahme- 
tarifoe 2 und 4. 


Vom i. Jänner 1906 an erhält in rorbezeichneten Verkehren 
im Warenverseichnis des Ausnahmetarifes 2 (Rohstofftarif) unter 1 
die Position .Kalkmehl aus Muscheln“ sowie das Warenverzeichnis 
des Ausmahmetarifes 4 (Düngekalktarif) folgende Fassung: „Kalk- 
stein (auch Marmor, Kreide, Gips und Dolomit) gebrannt oder ge- 
mablen, Kalkerde (erdigen, koblensauren Kalk), Kalkschlamm, Muschel- 
schalen, folgende: Austernschalen, ferner Muschelschalen aller Art, 
zerkleinert (Kalkmabl aus Muschel, Muschelgries) und Abfälle von 
Muschelschalen.* 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, 





Gültig ab 1. Norember 1906. 


K. k. Österreichische “ Staatsbahnen 









Kürzeste Zugvorbindungen! 
Malland Genua, 


Tan Was 
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Laxescag Wien — Nizza — Canıms 
Terkehet ab 15 Bemmuber glich 













| 4 üpmneuugen weinchen Wins I 
# Eihtubwngen winken Wim u. 
Ach ” 








Stadiberaas der k. k. Österr. Stantsbahnen In Wiens, I., Walllschganse 15 


Denbssähet Pabrkarien Annge wind 
Pepe zer m Te 
in Machine von bi Abends 
























K. k. Österreichische Stantabahnen 
6Giltig ab 1. Norember 1905. Winterdienst 1903/1906. 
Schnellzug-Verbindungen 

von Wien und Prag nach luasbrack, Zürich, ienf, Aasel, Paris (via 


Arlberg), Malland (via Arlberg-8t, Gotthard) und Mäuchee (via "alzburg), 
wie umgı -) 








Wien wbhr. . 










Wien Wähf, ab &0 abends * Über Amsteiten— Selsihal— Bischofshofen, 
Nar im November ond April, ? Über Winterthur—St, hen, 
Vom 16, Märs 1908 ab 1413 nachm, j Wise Wbuf as 730 Früh, 


© Dirckte Wagen |, und Il. Klasse zwischen Wien — Mänchen, 
Wien- Zärich— Basel (—Ontende) und Wien—Ead Gastein, Ill. Klasse zwischen 
Wien— Zürich, Speinewngen zwischen Wien— Innsbruck und Basel -Langres, 
aursck Parin—Basel, Basel—Zürich und Innsbrack— Wien. 
© Direkte Wagen I. und Il. Klasse zwischen (Budapesti—)Wien— 
| Basel— Paris, Il. Kiosıe zwischen Wien— Buchs (Rheintal); Speisewagen 
zwischen Wärgi—Zürich und von Vesoal nach Paris; Schlafwagen I. und 
11. Klasse zwischen Wien — Zürich, zurück I. Kine Paris — Basel, I. und 
Il. Kinase Basel— Wien. 
& Direkte Wagen 1, und II. Kinsse zwischen Wien—Salzsbarg— 
Basel über Buchs (Rheintal), und Wien—Bad Gasteln, III, Kinsse zwischen 
| Wien—Feldkirch (—Bregenz)- 
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der gesamten Technik 
und ihrer Hilfswissenschaften 


Im Verein mit Pachgenossen herausgegeben 


von Otto Lueger 


neubearbeltete 
und vermehrte 


2. Auflage 


Erscheint In 8 Bänden gebunden In 
Halbiranz ä 3% Mark _ und In 40 Ab- 
tellungen ä 5 Mark, 


Veber jeden technischen Bearitf, 


jede wissenschaftliche Bezeich- 
nung und jedes mathematische, 
ysikalische oder chemische 
roblem gibt Luegers Lexikon 
sachliche, knappe, aber er- 
schöpfende Auskunit in leicht 
verständlicher Form. 


Bestellungen zehmen ale Buch- 


handlungen en'ge- 
Wunsch die I. Hällte 
1, Abteilung 
zur Ansicht ins 
Haus liefern. 


gen, die auf 
der 








K. k. priv. Chocolade- u. Canditen-Fabrik 


JOH. KLUGE & C»>. 


PRAG-SMICHOW. 
O Niederlagen: PRAG, Hybernergasse 22. WIEN, Streblgasse 1, 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflisferanten 
| Sarajeve, Frans Yuld, Langeganse Nr U WIEN "@raben, Palais Boattablo 
Uniformen, Unilformsorten, feine 
Herren-Garderobe,Sportkleider. 


Em samt en. ante eurem frank. “sl 









j Kan ni ee 
] Iambı mitruck, u: 
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Walöwa il ebe, 


Nsterrel- 


ehsche  Siemans- Schuckert- Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
ale Elektrische Bahnen. e- 


Dynamomaschinen « «a « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial, « 





Zähler 
“.. Hegeninmpen.« « “. 


Installationsbureau : Vi/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 7. 
















Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 

Wien Budapest 

xx, Bez., Glehmanngasse 2. b. Ganz & Co. Steinbrucharstr. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 

Zentralweichenstellungen 

Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 


Bahnbanu, Behnerhaltungm- 
und 


Betriebedienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 
















„AB C%-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484, “u 





pro anno Gigs; 


Darlehen! : 








« _ Elektromotoren .i 





Schwachstromanlagen u. Apparate 


hinatohtlich seines Gesundlieiteruntanden alner Arstlichen Untersuehung 

nererzicherung wird on _. verlangt. Für den Fall des Ablebens uea Darlehen«werbers erlischt 
dien restlerend» Schuld, wo daß den Erben ke kan! 
der Bank geBeenen Vorteil Ist allfshrlich ei 


K. k. prir. Erste Florids- dorfer Tonwaren-Fahrik 


Lederer s Dessenyi, Akt.-@es. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 
Glasierte Sielnze: heen für Wasser-, Abort: und Kanalleitungen. Kamin- 
aufsätze in allon Pormen und Dimensionen, Uhametie-Ziegel und Mörtel für 
alle Fenrrungsanisgen. Masaik- und Kitekerp atien zur Pflasterung vos 
Gängen, Veatihülen, Höfen, Trottoirs, Btallungen te Komplette Ausführung 
von Steinzeugrohr-Kaualisternngen. Pflasterung*s. Proiskurant an Dessiu- 


blätter auf Wunsch gratis und franko. 


ee 


Gewinde- Schneideeugs, Spiralbohrer, Raibahlen, Fräser Kaliber, Hohrfutter, Buhr- 
moschinen, Flächenschleitmsschinen, Teirsrsal- Werkzesgı obluifimarchinen win, 
Preöluftwerkzeuge, sowie Ausführung kompletter Anlagen. 


u... Wechselseitige Brandsohaden- 
un. Versicherungs-Anstalt 


im Jahre 1835, —————= Wien, I. Wollzeile 39, 


Die Anstalt versichert: m) Gebinde samt deraa Zubehör, 
b) Mohllien aller Art, 
0) Badenuerzeuguläse gegen Hagslschlag “ns 


Keserrefund d. Amst.: K 8,845.A14, (iew.-Versicherungesummes K 2.230,781.028. 











«ee Ölterreichifch-amerikanifche 
Gummifabrik- Aktiengelellichaft « 


Be ei 
WESRERIDISEEIEDTEENEIRERNEEDE 
ren Vakuamschiäushe, Zylinder- 
schläuche, Westinghouse- -Bremsschlänche, Tender- 
schläuche, ferner alle sonstigen für den Eisenbahn- 
betrieb erforderlichen Gummimaterialien, wie 
Zughaken, Notketten, Dichtungsplatten eto. eto. 


DEIN DVD Sir] 
Unübertroffen von anderen Fabrikaten. 
Vaporit-Dichtungs -Platten —= 


bester und zähestes Material, widerstandsfählg selbst gewen böchsien 
Dampfdrurk. 48 


Siemens $ halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 













Telegraphie, Telephenie, Feuermelder, Wasserstands- 
anzeiger, Meßinstrumnute, Warstermesser, Minenzilnder, ““ 
Signalapparsis, Röntgen -Binriehtangen, Elemautenban. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. el 


Fatentbleikabel für Biark- und Berwaeheiron. 
grapben- und Telephonzwecke, Bummiblel nr 
materinl für en er. 












ang ru nutarzlahen, Die übliche ture 


kg: mei auferlegı bleibt. Far d 
vos sdiandsckungsentgnlt, dewen HB 


\ hs sie) 
dem Alter dan Darichenswarbers riohtet, immer nur ron der rarbieibenden Restschald zu bezahlen. 3 Dis 






Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft 


denernl-Ropräsentanz für Österreich: 


WIEN, IV, Technikerstraße Nr. 5. faogung 


übliche Stellung der Bürgen kann gegen eins 
1% Parsent der :'arlshenssumme.) 4. Bei der Eirtellung des Darlohons warden als einmalige Kosten 
Barauslagen und i Porsaut Bankprorision in Abrechnung gebracht, 





einmal zu sntrichtends mäßige Zahlung unterhleiben. 
die 


Zu weiterem Informationen int die Back jederenit bereit und stehen Antragnformulare zur Vor- 
sı8 


Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M Mm. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 





Zn Eigentum, Herunsgabe und Verlag des Club 
österr, Eissnbahnbeamtenn 


Für die | Bedaktion yerantwortlich Druck 
Dr. Franz Hilscher 


von 5 Spies & 


Wien, V. Bezirk, Iukenmeen Ye; 16, 
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Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Redaktion und Administration : 
WIEN, I, Kschsnbachgnsse 11 
Telopbon Nr. 365 
Postsparkassan-Konto der Admin! 
stration: Nr. 808.246 
Postsparkassen-Konto des Club 
Nr. 550.003 
Beiträge worden nach dam vom Ile 
daktiuns-Komites fortgesetzten Tarife 
honoriert. 

Mannuskripto werden nicht zurück: 
awstollt. 


ORGAN 
(lub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint von April bis September am I, und 15. jedes Monates 
von Oktober bis März jeden Montag. 


Abonnement iskl. Postversendung 


in Österreich-Ungarn: 
Gsusjährig K 10. Halbjährig K 5, 
Für das Deutsche Ileich: 
Ganzjährig Mk. 12. Halbjährig Mk. 6, 
Im übrigen Auslande: 
Ganzjährig Fr. 20. Halbjährig Fr. 10, 
Bezugsstells für den Buchbandel ı 
Spielhngen & Schurich in Wien. 


Einzeine Nummern 90 Haller. 
Offone Heklamationen portofrei. 





N® 5. 


Nur mit kaltem kehren 


otıne jeden sonstigen Zusate angerlilret, ist 


YDROCHROMIN 


schon streichfertig und gibt einen geruchlosen, email. 
artig barıen, glatten 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfärbt 
und gegen Gase, Regen und Unwelter unempfindlich ist 
Der Anstrich halt und bewährt sich auf jedem festen 


Untergrund, auf Kalk-, Gips: und Zemantrerputz, auf 
Ziegel, Stein, Holz, Eisen, Bisch ete, 


1° Anstrich stellt sich auf kaum Sb. In allen Farben 
erhältlich. 


Prospekte, Muster u, Preise auf Verlangen franko u. gratin. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-6. 


Agentur: Wien, IX/i Liechiensteinstraße 17—L 





p j j Uh sowin allo anderen erdenklichen Sorten, Eohte 

räz $ ons-uUnren &lasblirte, Badollett, Schaffhausen u. #. w 

Jede Uhr ist mir Fabrikasertilikat und Sjähriger Garantie vorschau 
Hunderte Ansrkennungsschreiben! 


Echte Brillant- und Diamantringe von A. 8 hir 500 

Echte Brillant- und Ilamant-Ohrriuge von A. 10 

bis 1000 in aalten großer Auswalıl, sowie rolohhaltiees > 

Lager in Gold-, Bliber- und Juwslen-Gegruständen -} 


preiswert. Die p, t. Herren Kisenbahnbeamten erhalten bei Bar- 
sahlüngen 10 Prosent, — Andernfalls Zahlungs-Erleichterangen. 


Bitte verlangen Sie meine illustrierte Preisliste gratis und franko, 


A. E, DOLLINGER, 3. 2Paiee Durmssbar und duweher une 
“ 
Reflexions- 


Klingers Wasserstands - Anzeiger 
- 120.000 «- 


in allen Industriestaaten derWelt im Betriebe, 








Vorteile: 


Wasserstand schwarz, 
Dampfraum silberglänzend, 
Rasches Erkennen des Wasserstandes, 


Größte Betriehssicherheit, 
Schutzgläser absolut überflüssig, 


Täuschungen Über den Stand des 
Wassers im Kessel ausgeschlossen. 


! Yollster Schutz gegen Explosionen wegen Wassermangel 
Kein Kessel. ae auto 
Gumpoldskirchner Maschinen- und Matallwaren-Fabrik 


Rich. Klinger 


GUMPOLDSKIRCHEN bei Wien. 
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GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm.b.H. 
:HAMBURGI: 


Speciaurät: FREU ND'> 
EISENBAHN »FAHRRADER 


* MODERNSTER CONSTRUCTION: 


JNSPECTIONS-u.TRANSPORT- 
" DRAISINEN 
FUR EISENBAHN COMTROLLE u. JINSPELTIONDOLENST, 


BENZIN- MOTOR - DRAISINEN 
KLEINE MOTOR-PERSONEN" 
WAGEN FUR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 
TELEOR-ADR .: 
CODES: ABC IYwWVED,LIEBERS CODE. 





BAHNBEDARF. 


XXIX. Jahrgang. 





Leopolder a Sohn 
Wien 


Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- 
wächterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitungsmateriale, 

Wassermesser 

eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 

und Maschinenfabriken. 


3 
Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschlüge kostenfrei 
ausgearbeitet, 





Bester Dampfkesselsohutz | 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstrich! Nicht femergefährlich! Niebt zesundbeltsachKdlich! 


Ermöglicht leichte Loslösung des Kasseisteinns, verhindert 
absolut die Durchrostung, Korrosion der Kemalblsche und 


schützt bereits kurrodierte Stellen var weiterem Schaden. 


Feinste Referensen! 


Leuchttag $ Seidenstein 


Wien, III/4, 




















Den Mitgliedern des Club österreichischer Eisenbahnbeamten 


bestens empfohlene firmen: 


Gegründet 1836. für Bahnbeamte 


Uniformen u. -SOrIEH una viener -- 


empfiehlt zu billigsten Preisen 


N ee enter, JOSEF ZIMDIRT 


haltend. a Diemstkappe, wasserdicht 
waschbar oge gratis und franko, WIEN, Vil2 Burggasse 33, 























aller Art, Kastenwagen u wrys, Hein- und 
alwaren L..7 "aan Bag Projek- 
ng von Lokal- und Schieppbahnen, Brriektung r von 
eroire (Tanks) und Rohrleitungen (pipe linos) für Petroleum. 












. . JOSEF SCHAT Gravier- u. Wien, Anstalt, a atglglie Busuogug. 
| Trifailer Kohlenwerks- 40 Spezialist ER mei estngel., en 


Gesellschaft, wien. I. Rennweg 5. erg 


—— Läsferant der ik. ik. Österr. Staatsbahnen ade. ———— 
a BECK, KOLLER & Co. ı Balersdorf & Blach 
ee an und wen | FUßhodenfahrik ernennen 
| 1. Schellinggasse 10. m _ burenn: 1. Kolowratring 9, 
Fr. Kfiäik, Pottrztechnische Pahrik, Prag-Karelinenthal, Konigsetr. 181, Talephom 1960. Filiale: Wien, VILZ Lindengaase ” z Kor 


elaktr, Beiencbtung, elektr tu. Vollbabnen (nach eigenem Systeme) mit Oberleitung od, Stromzuführung im Nıvean, 
Glel [ng Wechsalstrom-Gensratoren u. Motoren m, höchst, Loistungsfaktor, Bogenlampen eig. Pat., Aeb-, Kuntroll- u, Blockapp, etc. Eig. Lausterfab, #81 


ee eauete | FOX BldZiöBK N pacer, MOELLER & HARDY. 































en amanten 

m at ya + | Wien, V. Straußengasse 17. | 

A Ze ne J. George Hardy | 
Sie Pan |" Eigenbahnausrüstungs- Arthur Baumann 
ar Gegenstände Patentanwälte 
Borellan- m Öactaub | Feuersichere Holzschränke in Asbest, 1 Wien, Ri se 13. 
allen uf Hafen “Eisen 4 Imprägniertem Holz Telephon ee _ er 





Feuerfeste Kassen, Billetten- 


FRulhner abo. küsten, Plombierzangen, De- 


conpierzangen, Oberbauwerk- 












nieseriage Eflaucht Graf Harrach’schen wien 













See 5 | zum E) Eve En ab 
Dat. ee re Saale der meins Onter, Privanbabnen, “« _ Glasfabrik, Neuwelt (Böhmen) Fr: 















Witkowitzer Bergbau- und 
is Bien Car akachät Elegante Herrengarderoben u. Uniformen nach Mat 


Witkowitz (Mähren). HT 1a 
Post- und Teiogrammadresse: Mitkowitz, Eisenwerk. Eisonbahnstation ı V N 
Schönbruns und Mähr.-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Breeugnisse: Roheisen, issgalmunn, yermehmlich iinmgnb nach sehsnder | 

Methode für Wasser, Dam und Gasleitungen, M en- und sue gu 

Stahlgub, Walzmaterlal, und zwar: &tab- und Fassonelsen, Bau- und Waggon- Wien, l. Schottenring Nr. 2 

träger, Reservoir und Kesselbleche, Stabstahl, Stahlblsche, Eisenbahn- und 

Grubenmaschinen aus Martinstahl, Tyres aus Martin- und Speslalstabl, Eisen- =—— Filiale: I. Rotenthurmstraße Nr. Id. — 


bahnwaggonräder, Waggonachsen, komplette Räderpaare, Woohsel und Krenuun- | — _ | 








gen, Drebscheiten, Wassarstations-Einriehtungen, Dampfkossel, Boservoire, 
Gasometer, Brücken- und sonstige Baukonstruktionen, Gittermaste, Schmiode- 
stücke und diverses Zeugschmiedware, Maschinenbau, apeziell "Bergwarks- 
maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Pumponsätze und Ausführung 
diverser maschineller Binrichtungen, mittels Wassorgas geschweißte, elaktrisch 
geschwolßte und maschinell gepreöte Blechwaren, stumpf- und patentgeschweißte, 
wie auch nahtlosse Röhren, Rohrmaste, feuarfeste Ziegel und basische Steine, 
Anfragen sind »u richten an die Zentral-Direktion in Witkowitz, Kisenwerk 
oder an die Kommerzielle Direktion, Wien, I. Opernganse 6 oder an das Ver- 

kaufsbureau, Prag, Stadtpark 19, 407 


Aktiengesellsohaft der Lokomotivfabrik Runen srBur ECT & 
| ra 6 Big u Wien nentat _ STAHLDRAHT- MATRATZE 


GEGRÜNDET 1842. sasschl. 
Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. “| Hutter & Sehrantz sah Zur md al | 
| Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservroire, Hochdruck- Wien, VI’; Windmühl 18. 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- i nn 
|beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- | Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
gen, Guß- und Schmiedesticke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 


eg | Können sich nicht einsacken, Illustrierte Prelskurante _ und franke. 
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INHALT: Cinbrersammiung. Die Organisation der österreichischen Staatseisenbahnen. Von Franz Gustav Schäffer. Die Invertbeleuchtung 
der Eisenbahnwagen. Von KarlIpitzer. —- Chronik: Einnahmen der k. k. österr. Staatabahnen im Dezember 1905. Eisen- 
baba-Transportstoekungen in Südrußland. Die Heizataffe der russischen Lokomotiven. Die Eisenbabnfinanzen Rußlands. Tod 
durch Elektrizität. — Literatur: Amtablatt für die Handels- und Gewerbererwaltang. Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und 
Abhandlungen. Haidingers Selbstadrokat. G. Freytags Verkebrekarte von Österreich-Ungarn 1906. — Clnb-Nachrichten: 
Berieht tiber die Ciubversammlung vom 16, Jänmer 1906. Neue Begtinstigung. 





Clubversammlung:*) Dienstag, den 30. Jänner , wegs in fachlicher Richtung, welche doch einzig und allein 
1906, !/,7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Dr. ‚Julius | maßgebend sein sollte. Diese Bewegung wird auch durch 
Miesler, Direktor der Siemens & Halske A.-G. „Über | den Umstand unterstützt, daß sogar die Ansichten der 
Neuerungen auf dem Gebiete der Schwachstromtechnik mit | Fachkreise über die zweckmäßigste und billigste Organi- 


besonderer Berücksichtigung der BKisenbahnen“. sation derartig ausgedehnter Eisenbahnnetze, noch nicht 
Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- | vollständig geklärt sind, da der Bestand derartig großer 


essen im Clublokale. und so komplizierter Verwaltungsorganismen noch ein 
a „, verhältnismäßig kurzer ist und der Verwaltungskunst eine 
neue und sehr schwierige Aufgabe beschied. 
Die Organisation der Österreichischen Ferner ist das ungünstige Betriebsergebnis der 
Staatseisenbahnen. österreichischen Staatsbahnen leider auch nicht geeignet, 
die unglinstigen Ansichten über die Organisation der 
österreichischen Staatsbahnen zu entkräften, was aber 
Mit der Frage der weiteren Verstaatlichung von nicht ganz berechtigt ist. 
österreichischen Privatbahnen, ist auch die Frage der zu- Dieses ungünstige finanzielle Resultat ist dadurch 
künftigen Organisation der Staats-Eisenbahn-Verwaltung | begründet, daß das Staatseisenbahnnetz größtenteils not- 
in den Vordergrund getreten, indem sowohl in der Öffentlich- | leidende ehemalige Privatbahnen und solche neuerbaute 
keit als auch in politischen und nationalen Kreisen viel- | Bahnen umfaßt, deren Errichtung zwar sowohl im Inter- 
fach die Ansicht ausgesprochen wurde, daß gleichzeitig | esse des Gesamtstaates als auch des Verkehres der Kron- 
mit der Vergrößerung des österreichischen Staatsbahn- jänder untereinander und mit dem Auslande unbedingt 
netzes auch eine gründliche Änderung der Organisation | notwendig war, von der Bevölkerung daher dringend be- 
der Staatsbahnen vollzogen werden müsse, da die be- | gehrt wurde, aber doch von vorneherein eine volle Ver- 
stehende sich als zu schwerfällig, zu bureaukratisch und | zinsung der Anlagekosten nicht erhoffen ließ. Die Statistik 
insbesondere als zu teuer erwiesen habe; ja es wurde die | der Staatsbahnen erweist aber zur Genüge, daß der Staat, 
Dürchführung der Organisationsänderung sogar als eine | wenn er nicht selbst den Betrieb der notleidenden Privat- 
notwendige Voraussetzung der weiteren Verstaatlichung | bahnen übernommen hätte, durch die Bezahlung der garan- 
hingestellt. tierten Zinsen viel mehr in Anspruch genommen worden 
Diese Erörterungen boten selbetverständlich ver- | wäre, als dies jetzt durch das noch nicht ganz zureichende 
schiedenen Kreisen der Bevölkerung den willkommenen | Erträgnis dieser Bahnen geschieht. Auch ist nicht zu ver- 
Anlaß, bezüglich der neuen Organisation des staatlichen | gessen, daß die Staatseisenbahnverwaltung durch die Ver- 
Eisenbahndienstes, Forderungen aufzustellen und Vor- billigung der Tarife, durch Vermehrung der Züge und 
kehrungen zu verlangen, welche nur die Interessensphären | und durch stetige Modernisierung und Ausgestaltung des 
der betreffenden Kreise zu begünstigen geeignet sind. | Verkehres und der dazu gehörigen Mittel eine Konkurrenz 
Diese Forderungen sind aber grundverschieden, sie bewegen | gegenüber den Privatbahnen schuf, welche die letzteren 


sich hauptsächlich in politischer und nationaler und keines- | 2wang und noch zwingt, analog wie die Staatseisenbaln- 
B verwaltung vorzugehen. 


*, In der in Nr, 4 angekündigten Vortrags-Ordnnng für die a n 2. 2; ai 
restliche Saison hat sich ein unliebsamer Druckfehler eingeschlichen, Insbesondere kann man mit einem gewissen Rechte 


Der Name desam 13, März Herrn Vortragenden ist riebtig: Scheich. | behaupten, daß die Staatseisenbahnverwaltung in der tech- 





Von Ingenieur Franz Guxtar Schäffer, k. k. AMinisterialrat a. D. 
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nischen Ausgestaltung des Eisenbahnbetriebes und seiner 
Mittel bahnbrechend gewirkt hat und noch wirkt. 

Durch alle diese Maßnahmen wurden Industrie, 
Handel und allgemeiner Verkehr so wesentlich gehoben 
und erleichtert und dadurch das Wohl und die wirtschaft- 
liche Kraft der Bevölkerung so unterstützt, daß es ganz 
ungerechtfertigt ist, auch noch die volle Verzinsung des 
Anlagekapitales der Staatsbahnen schon gegenwärtig zu 
verlangen. 

Angesichts dieser günstigen Erfolge ist also die 
vielfach herrschende Meinung von der Unzulänglichkeit 
und Kostspieligkeit der Organisation der österreichischen 
Staatsbabnen keineswegs eine vollbegründete, wenn auch 
nicht geleugnet werden soll, daß sie in einzelnen Teilen 
verbesserungsbedürftig geworden sei. 

Es möge mir nun gestattet sein, in kurzen Umrissen 
die Entwicklung zu schildern, welche die Organisation so 
großer Eisenbahnkomplexe, wie es die Staatsbahnen sind, 
genommen hat und daran einige Erörterungen und Vor- 
schläge fachlicher Art anzuschließen, welche bei einer 
Änderung der bestehenden Organisation meines Erachtens 
za berücksichtigen wären. 

Als sowohl in Deutschland als auch in Österreich 
die als einzelne Erwerbsunternehmungen bestandenen 
Privatbahnen zu großen Staatsbahnnetzen zusammengelegt 
wurden, mußte bei der neuen Organisation dieser Balınen 
zuerst die Zentralisation der Eisenbahnverwaltung des- 
halb begünstigt werden, weil sich nur durch eine solche 
die Verwaltung vereinfachen und verbilligen ließ, wie dies 
die Ergebnisse der großen Privatbahnen Frankreichs und 
auch Österreichs (Südbahn und Staats-Bisenbahn-Gesell- 
schaft), welche stramm zentralistisch verwaltet warden, 
bestätigten. 

Diese Vorbilder, welche für die Organisation größerer 
Eisenbahnen damals einzig vorhanden waren, genügten 
aber für die immer großartiger anwachsenden staatlichen 
Bahnnetze bald nieht mehr. Daher mußte mit der rasch 
fortschreitenden Vergrößerung des staatlichen Eisenbahn- 
netzes auch die Organisation des Eisenbahndienstes mehr- 
mals geändert werden. 

Und so erlebten wir in Österreich die Staatseisen- 
bahn-Örganisationen der Jahre 1582, 1884, 1891 und 1896. 
Jede dieser Organisationen hat sich naturgemäß aus der 
vorhergehenden entwickelt, und zwar in dem Sinne, daß 
die zentralistische Form der Organisation tunlichst bei- 
behalten wurde, wenn auch mit der Vergrößerung des 
Netzes eine teilweise Dezentralisation ganz unvermeid- 
lich war. 

Mit der Schaffung einer obersten Zentralstelle, eines 
Ministeriums für alle Eisenbahnen im Jahre 1896, wurde 
an dem Grundsatze der Zentralisation des gesamten Eisen- 
balınwesens auch bezüglich der Verwaltung der Staats- 
eisenbahnen festgehalten, was dadurch zum Ausdrucke 
kam, daß, abgesehen von den dem Ministerium vor- 
gehaltenen Agenden der Staatseisenbahnverwaltung, in 
dem Örganisationsstatute vom Jahre 1896 noch festgesetzt 





wurde, daß die Bezirke der Staatsbahndirektionen tunlichst 
nach Verkehrsrouten (also ähnlich wie die großen Privat- 
bahnen) zu bestimmen sind. Hienach wären bei dem 
heutigen Umfange und der geographischen Lage des 
Staatsbahnnetzes z. B. zwei Staatsbahndirektionen in Wien, 
und zwar je eine für die Westbahn und für die Franz 
Josefsbahn zu errichten gewesen, was jedoch unterbleiben 
mußte, weil es nicht möglich war, die damals schon 
bestandenen Betriebsdirektionen in Linz und Pilsen 
aufzulassen, ohne die Bevölkerung dieser Städte, die zahl- 
reiche Beamtenschaft mit ihren vielen Angehörigen und 
auch die Dienstesführung selbst während der Übergangs- 
zeit ganz außerordentlich zu schädigen. Diese Organi- 
sationsbestimmung konnte also nur bezüglich einiger 
Direktionsbezirke, also nur teilweise durchgeführt werden. 

Durch den Ausbau des Eisenbahnnetzes und ins- 
besondere durch die Betriebsübernahme zahlreicher Lokal- 
babnen hat sich eine mehr „kreisartige* Abgrenzung der 
Staatsbahndirektionsbezirke ganz won selbst heraus- 
gebildet und ist es daher gegenwärtig noch weniger 
möglich und daher auch nicht empfehlenswert, eine Ände- 
rung der Bezirke der Staatsbahndirektionen im Sinne des 
Organisationsstatutes nach Verkehrsrouten vorzunehmen, 
selbst für den Fall, als eine solche Organisation besser 
und billiger wäre. Letzteres zu beweisen, ist aber auch 
nicht möglich, weil man diesen Beweis doch nur durch 
eine faktische Organisations-Änderung in diesem Sinne 
erbringen könnte, 

Es ist aber auch gar nicht nötig, eine praktisch noch 
nirgends erprobte Organisation in Aussicht zu nehmen; 
heute haben wir vielmehr bereits ein sehr geeignetes Vor- 
bild für die Organisation derartig ausgedehnter Eisenbahn- 
komplexe. 

In Preußen hat sich eine Organisation des Eisen- 
balındienstes herausgebildet und derartig gut bewährt, 
daß man sie mit geringen Änderungen auch auf dem 
österreichischen Staatsbahnnetze einführen könnte, und 
zwar umso eher, als die dermalige Organisation der 
österreichischen Staatsbahnen schon eine deutliche Ähnlich- 
keit mit der preußischen Organisation besitzt und daher 
deren Einführung in Österreich keine umstürzenden Än- 
derungen erfordert. Es ist dies auch ganz erklärlich, weil 
beide Staatsbahnnetze eine analoge Entwicklung genommen 
haben. 

Die erste preußische Staatseisenbahn - Organisation 
aus dem Jahre 1880 hatte beiläufig folgende Struktur: 

1. Das Ministerium besorgte die oberste und ein- 
heitliche Leitung des Dienstes, ihm waren die wichtigsten 
taxativ aufgezählten Agenden vorbehalten. 

2. Die königl. Direktionen besorgten die eigentliche 
Leitung des Eisenbahnbetriebes nach den allgemeinen Nor- 
men und den von der Zentralstelle gegebenen Weisungen und 
bildeten eine budgetäre Einheit im Staatsbndget. Den 
Direktionen war gleichfalls eine gewisse Anzahl taxatıv 
aufgezählter Agenden zur selbständigen Behandlung zu 
gewiesen. 


un 
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3. Die Betriebsämter für die unmittelbare Durch- 
führung und Überwachung des Eisenbahnbetriebes hatten 
alle anderen Eisenbahnagenden, insoweit sie nicht den 
Direktionen oder dem Ministerium zukamen, zur selbstän- 
digen Bearbeitung zugewiesen. Sie besorgten auch die 
stetige Kontrolle des laufenden Betriebsdienstes bei den 
eigentlichen Exekutiv-Dienststellen, den Stationen, Heiz- 
häusern etc. 

4. Die Exekutiv-Dienststellen hatten die Ausführung 
ihres betreflenden Dienstzweiges zu besorgen. 

Die Bezirke der kgl. Direktionen waren zienilich 
groß und in eine entsprechende Anzahl von Betriebs- 
emtsbezirken eingeteilt. Es fällt bei dieser Organisation 
angenehm auf, daß"die Machtbefugnisse der einzelnen 
Dienststellen sehr scharf abgegrenzt waren, wodurch 
einer doppelten Bearbeitung vieler Agenden tunlichst vor- 
gebeugt werden sollte. Dieser Organisation ähnelten jene 
der österreichischen Staatsbahnen aus den Jahren 1832 
und 1884, sowie die Erweiterung der letzteren im Jahre 
1891, jedoch mit dem Unterschiede, daß an Stelle der 
kgl. Direktionen und des Ministeriums die Generaldirek- 
tion der österreichischen Staatsbahnen trat, welche nicht 
dem Handelsministerium als solchen unterstand, sondern 
nur verpflichtet war, für eine Reihe bestimmter Agenden 
die Genehmigung des Alinisters einzuholen. Die der 
Generaldirektion unterstandenen Oberbahnbetriebsämter, 
und späteren Eisenbahnbetriebs-Direktionen entsprachen 
lien deutschen Betriebsämtern und hatten auch die Kon- 
trolle der Dienstesführung der’ einander koordinierten Exe- 
kutiv-Dienststellen der verschiedenen Dienstzweige: Ver- 
kehr, Zugförderung, Bahnerhaltung u. 8. w. zu besorgen. 

Die Abgrenzung der Machtbefugnisse der einzelnen 
Eisenbahnbehörden war jedoch in einer anderen Weise 
als in Deutschland durchgeführt. Dem Minister waren, 
wie schon erwähnt, eine Anzahl wichtiger ausdrücklich 
bestimmter Agenden zur Entscheidung vorbehalten; die 
Betriebsdirektionen hatten aber nur die Kompetenz, eine 
allerdings größere Anzahl taxativ aufgezählter Agenden 
selbständig zu bearbeiten und darüber zu entscheiden; 
alle anderen noch zehr zahlreichen Agenden, verblieben der 
General-Direktion. Hiedurch ist der Unterschied zwischen 
der damaligen preußischen und österreichischen Staats- 
eisenbahn-Organisation am markantesten ausgedrückt. 

Die Folge dieser Abgrenzung der Machtbefugnisse 
konnte natürlich keine andere sein, als daß mit der 
steigenden Vergrößerung des Eisenbahnnetzes und des 
Verkehres, sowohl bei den Betriebsdirektionen als auclı 
bei der Generaldirektion sehr viele Doppelbearbeitungen 
von Agenden, mitunter auch solche von geringerer Be- 
dentang, stattfinden mußten. Die Betriebsdirektionen 
mußten Anträge in vielen Fällen und Angelegenheiten 
an die Generaldirektion stellen und eingehend be- 
gründen, welche in Preußen von den Betriebsämtern 
gleich direkt erledigt werden konnten. Diese Angelegen- 
heiten mußten bei der Generaldirektion nochmals behandelt 
werden und erst nach ihrer Entscheidung durch die 





Generaldirektion konnte die Betriebsdirektion die Ans- 
führung der notwendigen Maßnahmen und Verfügungen 
veranlassen. Es durfte daher nicht Wunder nehmen, wenn 
der Geschäftsgang, der anfänglich nichts zu wünschen 
übrig ließ, in späterer Zeit mit der Vergrößerung des 
Eisenbahnnetzes und infolge des außerordentlich steigenden 
Verkehres, und damit auch der Zahl der Geschäfte, bei 
der Generaldirektion und bei den Betriebsdirektionen 
immer schwerfälliger wurde, und die Verwaltungskosten 
immer höher stiegen. Durch die Erweiterung der Befug- 
nisse der Eisenbalhn-Betriebsdirektionen im Jahre 1891 
wurde zwar eine Besserung des Geschäftsganges erzielt. 
aber dennoch mußte im Jahre 1896 eine ganz neue, die 
heute noch bestehende Organisation bei den österreichi- 
schen Staatsbahnen eingeführt werden, welche an Stelle 
der früheren Eisenbahn-Betriebsdirektionen, Staatsbahn- 
direktionen mit bedeutend erweitertem Wirkungskreise 
setzte, das Eisenbalinministerium ala oberstes Verwaltungs- 
organ der Staatsbahnen schuf und demselben bezüglich 
der staatlichen Eisenbahnverwaltung nur eine Reihe von 
taxativ aufgezählten Agenden vorbehielt. 

Hiedurch ist die Analogie zwischen der üsterreichi- 
schen und preußischen Organisation des staatlichen Eisen- 
balındienstes, bezüglich der obersten Zentralstelle und 
den derselben unterstehenden Direktionen wieder herge- 
stellt worden. 

Die Erfahrungen, welche mittlerweile in Preußen 
mit der Eisenbahn-Organisation vom Jahre 1880 gemacht 
wurden, waren verschiedener Art. Anfänglich waren die- 
selben ganz güustig, später jedoch als man genötigt war, 
infolge der Vergrößerung des Netzes und des sich enorm 
steigernden Verkehres, die Betriebsämter und die kgl. 
Direktionen zu vergrößern, verlangsamte sich der Ge- 
schäftsgang, trotzdem Doppelbearbeitungen von Agenden 
tunlichst vermieden wurden, immer mehr, und ergaben 
sich insbesondere auch durch den Umstand, daß die, die 
meisten Anordnungen treffende Behörde, das Betriebsamt, 
die Kontrolle über die Durchführung ihrer Anordnungen 
selhst vollzog, manche Übelstände; indem z. B, manche 
nicht besonders zweckmäßige Anordnungen aufrecht 
bleiben konnten. — Die Direktionen waren zu groß ge- 
worden, die Übersicht über den gesamten Geschäfts- 
gang war ihnen dadurch sehr erschwert und der immerhin 
notwendige direkte Verkehr der Bevöllkerung mit der 
Direktion nahm wegen der großen Entfernungen viel 
Zeit in Anspruch u. s. w. — Aus allen diesen (Gründen 
entschloß sich die deutsche Eisenbahnverwaltung an eine 
neue Organisation des gesamten Eisenbahndienstes zu 
schreiten, zu welchem Zwecke entsprechend der deutschen 
Grüändlichkeit Kommissionen eingesetzt wurden, welche 
aus Vertretern des Ministeriums, der kgl. Direktionen, 
der Betriebsämter und, was nicht nur nicht zu 
unterschätzen ist, sondern vielmehr als richtig anerkannt 
werden muß, auch aus Vertretern der Exekutiv-Dienst- 
stellen bestanden. — Diese Kommissionen hatten alle 
vorkommenden Eisenbahn-Agenden genau zu erheben und 


zu erörtern und Anträge dahin zu stellen, welcher Eisen- 
bahnbehörde sie zur selbständigen Bearbeitung zuzu- 
weisen wären und außerdem jede sonst mögliche Ver- 
einfachung des Geschäftsganges in Beratung zu ziehen 
und zu beantragen. 

Nach Abschluß einer mehrjährigen Tätigkeit dieser 
Kommissionen, wurde dann auf Grund der von ihnen ge- 
stellten Anträge die hente in Preußen bestehende Or- 
ganisation des staatlichen Eisenbahndienstes verfaßt und 
zur Durchführung gebracht, wobei trotz aller Grändlich- 
keit sich in der ersten Zeit ihres Bestandes doch noch 
die Notwendigkeit ergab, einige, allerdings kleinere Än- 
derungen vorzunehmen. 


An den Grundsätzen der neuen Organisation wurde | 


aber nichts mehr geändert, dieselbe hat sich bisher, wie 
das einstimmige Urteil aller Fachleute lautet, bestens 
bewährt, insbesonders ist auch zu bemerken, daß der 
Kontakt der leitenden Eisenbahnbehörde mit der Bervöl- 
kerung, bezüglich des Eisenbahnverkehres, diese voll- 
ständig befriedigt. 


Die grundlegende Änderung der neuen Organisation 
gegenüber jener vom Jahre 1880 ist nur bei den kgl. 
Direktionen und bei den Betriebsämtern erfolgt. 

Die Agenden des Ministeriums und jene der eigent- 
lichen Exekutivdienststellen blieben fast ganz unverändert, 
dagegen wurden jene der Direktionen teilweise vermehrt 
und deren Amtsbezirke verkleinert und die Betriebsimter 
ganz aufgelassen. 

Durch die Vermehrung der Direktionen und die 
Verkleinerung der Bezirke derselben, wurde den Direk- 
tionen die Übersicht über den gesamten Eisenbahnbetrieb 
und dessen einzelne Dienstzweige auf ein leicht zu 


Direktionen die Möglichkeit geboten, alle Bedürfnisse des 
Verkehres genauestens selbst kennen zu lernen und 
diese Kenntnis nicht erst auf dem Umwege über die Be- 
triebsämter zu erlangen. Die Direktionen sind daher in 
die Lage versetzt, der Dienstesführung selbst eine inten- 
sive Aufmerksamkeit zuzuwenden, überall verbessernd und 
in ökonomischem Sinne einwirken und sonstige für den 
Verkehr günstige Maßnahmen mit entsprechender Rasch- 
heit treffen zu können. 

Damit sich aber die Direktionen diesen höheren 
Aufgaben ganz widmen können, wurden sie von der 
stetigen Kontrolle des laufenden Dienstes dadurch ent- 
lastet, daß an Stelle der für alle Dienstzweige einge- 
setzten Betriebsämter, für jeden einzelnen Dienstzweig 
Fachinspektionen für einzelne Teilbezirke errichtet wurden. 
Der Umfang dieser Teilbezirke ward derartig gewählt, 
daß es der betreffenden Fachinspektion möglich ist, die 
gesamte Dienstesführung und die sonstigen Verhältnisse 
bis in die kleinsten Details kennen zu lernen. Der Ge- 
schäftsgang zwischen der Direktion und den Exekutiv- 
dienststellen läßt sich durch geschickte Einrichtungen 
bei den Inspektionen derart günstig vegeln, daß die schrift- 
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lichen Korrespondenzen auf ein Minimum beschränkt bleiben 
können. 

Die früher angedeuteten Änderungen, welche diese 
neue preußische Organisation erfuhr, haben blol bei diesen 
Inspektionen stattgefunden. Manche Inspektionen waren 
für 2 Dienstzweige bestimmt, z. B. für technischen Ver- 
kehr und für Bahnerlialtung, welche dann in 2 Inspek- 
tionen je für Verkehr und Bahnerhaltung geteilt warden, 


ı Bei einzelnen Dienstzweigen wie z. B. bei den Tele- 


graphen-Inspektionen, wurden 3—3 Teilbezirke in einen 
größeren Teilbezirk zusammengezogen, nachdem der Ge- 
schäftsumfang dies als zulässig erwies u. s. w. An dem 
Wesen der Inspektionen hat sich aber nichts mehr geändert. 

Diesen Inspektionen fällt vor allem die Aufgabe zu, 
die Dienstesführung der Exekutivdienststellen ständig 
fachlich und finanziell zu überwachen und überall be- 
lehrend und erziehend einzuwirken und wo notwendig 
helfend einzugreifen. 

Eine große Anzahl minderwichtiger Agenden sind 
ihnen zur selbständigen Behandlung zugewiesen, welche 
vielfach mündlich erfolgen kann. Da sie natürlich von 
allen Verhältnissen ihres Bezirkes auf das genaueste unter- 
richtet sind und die direkte Korrespondenz zwischen der 
Direktion und den Exekutivdienststellen auf sehr einfache 
Art durch ihre Hände geleitet wird, so sind sie auch in 
der Lage, die an die Direktion gestellten Berichte und 
Anträge der Exekutivdienststellen, entsprechend zuergänzen 
oder zu begutachten, d. h. sie fungieren gewissermaßen 
als Korreferenten für die Direktion. Ebenso können si 
alle Detailverfügungen für die Durchführung der Direk- 
tionsanordnungen an die Exekutivdienststellen treflen. In 
beiden Fällen wird die Direktion entlastet. Es ließen sielı 


ı noch eine bedeutende Anzahl von Vorteilen anführen, welche 
überblickendes Gebiet beschränkt und es ist daher den | 


der Bestand solcher Inspektionen mit sich bringt und es sei 
nor erwähnt, daß auch in Österreich die Inspektionen, 
welche bei den Privatbahnen, z. B. Südbahn, Westbahn 
u. s. w. bestanden und noch bestehen, sich ebenfalls 
bestens bewährten. — Diese Inspektionen sind daher vor- 
züglich geeignet, eine gute Dienstes- und Geschäftsführung 
zu bewirken und den Geschäftsgang zu beschleunigen 
und zu verbilligen. 

Die Direktionen sind derart situiert und ihre Be- 
zirke derart begrenzt, daß sie für ein gewisses kreis- 
artiges Territorium bestimmt erscheinen, welches einen 
Teil des gesamten Bahnnetzes umschließt. Durch die bis- 
herigen, mit dieser Einteilung der Direktionsbezirke ge 
machten Erfahrungen ist also bewiesen, daß es durchaus 
nieht notwendig ist, die Organisation des Eisenbahn 
dienstes nach Verkehrsrouten zu veranlassen. 

Bei einer Organisationsänderung der österreichischen 
Staatseisenbahnverwaltung wird es sich daher nicht 
empfellen, der Bestimmung des gegenwärtigen Organisa- 
tionstatutes nunmehr gerecht werden zu wollen und die 
Staatsbahndirektionen nach Verkehrsrouten abzugrenzen, 
sondern es möge auf dem bisher notgedrangen einge- 
schlagenen Wege, genau nach dem bewährten Vorbilde 
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Prenßens verblieben werden und die kreisartige Ab- 
grenzung der Direktionsbezirke belassen werden. 

Die bestehenden Staatsbahndirektionen sind bezüglich 
ihres Umfanges und des Domiziles jenen der neuen preußi- | 
schen Direktionen sehr ähnlich und können, da wir in Öster- 
reich leider keinen so dichten Verkehr wie Deutschland | 
besitzen, noch sehr lange vollkommen so gut wie in Deutsch- 
land funktionieren und dabei noch zahlreiche neue oder 
sonst zuwachsende Bahnlinien zur Verwaltung zugewiesen 
erhalten, bis sie den Geschäftsumfang einer preußischen 
Direktion zu bewältigen haben werden. 

Nur für die nen hinzukommenden verstaatlichten 
Privatbahnen werden, insoweit nicht Teile derselben 
zweckmäßig an schon bestehende Staatsbahndirektionen 
angegliedert werden können, neus Staatsbahndirektionen | 
zu errichten sein. 

Diese territoriale Abgrenzung der Staatsbahn- 
direktionsbezirke wird aber nur nach eisenbahnfachlichen 
Rücksichten vorzunehmen sein, wobei sich höchst wahr- 
scheinlich ganz von selbst auch eine gewisse nationale 
Abgrenzung einzelner Direktionsbezirke ergeben wird; 
aber in erster Linie muß die Abgrenzung dieser Bezirke | 
eine solche sein müssen, daß sie den fachlichen Bedürf- 
nissen am besten entspricht. 

Der Wirkungskreis der Staatsbahndirektionen wäre 
tunlichst nach dem bewährten Vorbilde der preußischen 
Direktionen festzustellen und erfordert auch die Durch- 
führung dieser Bestimmung keine besondere Änderung 
des gegenwärtig giltigen Organisationsstatutes, weil nach | 
demselben der Wirkungskreis der österreichischen Staats- 
bahndirektionen ohnedies jenem der preußischen Direk- 
tionen ganz ähnlich ist. Zur Erzielung einer Gleichstellung 
bedarf es nur einer anderen Handhabung der betreffenden 
Statutenbestimmungen. 

In dem Organisationsstatute sind nämlich sowohl 
die dem Ministerium als auch den Direktionen zuge- 
wiesenen Agenden taxativ aufgezählt, jedoch ist dem 
Ministerium das Recht vorbehalten, einesteils Agenden 
der Direktion, sowohl fallweise, als auch dauernd an sich 
zu ziehen, als andrerseits Agenden des Ministeriums den 
Staatsbahndirektionen zur Behandlung zu überweisen. | 

Diese Bestimmungen wären nun einer genauen Er- | 
Örterung zu unterziehen und wären alle jene Agenden. ' 
bei welchen sich eine überflüssige Doppelbearbeitung in | 
der Praxis ergeben hat, den Direktionen zuzuweisen. Es | 
bedarf dann nicht einmal einer Änderung des Statutes, 
sondern es genügt, wenn das Ministerium von den 
statutenmäßigen Vorbehalten nur den notwendigsten | 
Gebrauch macht. 

Die unter den Staatsbahndirektionen wie in Preußen | 
zu errichtenden Inspektionen, wären für die Hauptdienst- | 
zweige, Verkehr, Bahnerhaltung etc. in jener Zahl fest- | 
zusetzen, welche der betreffende Dienstzweig erfordert. | 
Diese Inspektionsbezirke müssen derartig beschaffen sein, 
daß eine stetige und intensive Kontrolle der gesamten 
Dienstesführung eines Dienstzweiges leicht gewährleistet 





' ist. — Diese Inspektionen hätten auch die zahlreichen 


minderwichtigen Agenden, welche die Direktionen heute 
ganz außerordentlich belasten, zur selbständigen Behandlung 
zu erhalten, auch sollte ihnen ein Disziplinarrecht im 
beschränkten Maße eingeräumt werden. 

Bei einer detaillierten Erörterung der diesen Inspek- 
tionen zu überlassenden Befugnisse wird sich mit Sicher- 
heit ergeben, daß diese Inspektionen sehr gut funktionieren 
und die daran geknüpften Erwartungen, insbesonders die 
Entlastung der Direktionen von vielen Massenar' beiten, 
vollkommen rechtfertigen dürften. 

Die Form nun, in welcher diese Inspektionen 
errichtet werden sollen, kann eine zweifache sein, die- 
selben werden einander entweder koordiniert, oder sie 
erhalten einen gemeinsamen Vorstand. — Der Koordinierung 


| der Inspektionen gebührt unbedingt dann der Vorzug, 


wenn die Direktionsbezirke nicht zu groß sind und die 
Direktion selbst bei differierenden Anschauungen zwischen 
den koordinierten Inspektionen die Entscheidung treffen 
kann. In Preußen, Frankreich und bei den meisten öster- 
reichischen Privatbahnen bestand oder besteht noch die 
Koordinierung der Inspektionen, wie z. B. bei der Nord- 
bahn, Franz Josefbahn, Staatseisenbahn, Westbahn, wo 
die Inspektionen koordiniert waren oder noch koordiniert 
sind, auch bei der Südbahn, welche seinerzeit das größte 
österreiebisch-ungarische Bahnnetz besaß, war dies durch 
fast 40 Jahre der Fall. 

Die Koordinierung der Inspektionen ermöglicht auch 
dadurch eine Vereinfachung und Verbilligung der Admini- 
stration, daß ein genaues Zusammenfallen der Bezirke der 
verschiedenen Dienstzweige nicht absolut erforderlich ist, 
wie dies das Beispiel vieler Bahnen bewies, bei denen sich 
z. B. die Zugförderungsbezirke nicht mit jenen für Ver- 
kehr oder Bahnerhaltung decken. 

Die Inspektionen mit einem gemeinsamen Vorstande 
sind jedoch an dieses Zusammenfallen der verschiedenen 
Berufsbezirke gebunden, es bestehen solche gegenwärtig 
our bei der Nordwestbahn und seit kurzer Zeit auch bei 
der Südbahn. 

Für die österreichischen Staatsbahndirektionen, deren 
Bezirke nicht sehr groß sind und welche günstig inner- 
halb des Temitoriums ihres Bahnnetzes liegen, wird sich 
daher nur die Errichtung von einander koordinierten In- 
spektionen empfehlen. Die Bezirke dieser tnspektionen 
sollen zwar auch in erster Linie nach deren fachmännischer 


‚ Zweckmäßigkeit abgegrenzt werden es wird aber bei 


dieser Bezirksgrenzenbestimmung, da die Inspektions- 
bezirke nicht sehr groß sein werden (300400 km), 
auch den allfalsigen nationalen Wünschen möglichst 
Rechnung getragen werden können. 

Das gegenwärtig giltige Organisationsstatut hat die 
Errichtung derartiger Inspektionen bereits vorgesehen, 
dieselben jedoch zu einem späteren Zeitpunkt, nämlich 
dann in Aussicht genommen, bis der Bedarf hiefür infolge 
der Vergrößerung des Betriebsnetzes der Direktion oder 
der großen Steigerung des Verkehres eingetreten sein 
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wird. Die Errichtung der Inspektionen bedingt also durch- 
aus nicht eine Änderung des ÖOrganisationsstatutes, sondern 
nur die Ausführung einer bereits vorhandenen Bestimmung 
desselben. Daß mit der weiteren Verstaatlichung der 
Privatbalınen dieser Zeitpunkt erreicht wird, steht wohl 
außer Frage, weil schon bei dem gegenwärtigen Bestande 
des staatlichen Betriebsnetzes, welches seit 10 ‚Jahren, 
d. i. seit der Geltung des gegenwärtigen Organisations- 
statuts sich bedeutend vergrößerte und einen sehr rasch 
steigenden Verkehr zu besorgen hat, die Funktionsfähig- 
keit der Eisenbahnämter manches zu wünschen übrig 
läßt, wie die häufig vorkommenden Klagen aus In- 
teressentenkreisen erkennen lassen, 

Es dürfte sich daher für die Staatseisenbaln- 
Verwaltung empfehlen, diese hier skizzierte Ausgestaltung 
ihrer Organisation ehebaldigst und jedenfalls vor der 
weiteren Erwerbung der Privatbahnen, aber dennoch schon 
mit Rücksicht auf dieselbe vorzunelimen, weil sich dann 


die Angliederung der neu verstaatlichten Bahnen an das | 
bestehende staatliche Bahnnetz viel leichter und ohne zu | 


große Umwälzungen im Betriebe und im Personale, welche 
sehr kostspielig sind, vollziehen lassen wird. Das Organi- 
sationsstatut ist vollkommen hinreichend, um diese Maß- 
nahmen allsogleich treffen zu können. Es erübrigt nichts 


anderes, als die Details innerhalb des Rahmens der hier | 


skizzierten Organisation festzusetzen. Das ist aber eine 
fachmännische Arbeit, welche allerdings mit manchen 
Schwierigkeiten verbunden ist und längerer Zeit bedarf, 
denn es werden manche Vorurteile und alte Gewohnheiten 
bekämpft und besiegt werden müssen, um die Administration 
und die fachliche Verwaltung der verschiedenen Dienst- 
zweige vereinfachen und dadurch verbilligen zu können. 

Diese Schwierigkeiten werden aber überwunden und 
besonders dann überwunden werden, wenn zu diesen 
Arbeiten nicht nur die Beamten der Zentrale, sondern 
auch, nach dem preußischen Beispiele, erfahrene Männer 
der Direktionen und der Exekutivdienststellen, sowie 
bewährte Fachmänner außerhalb der Staatseisenbalın- 
Verwaltung herangezogen werden. Derartige Fachmänner 
werden deshalb nicht zu entbehren sein, weil sie, mitten 
im Getriebe des Eisenbalndienstes stehend, viel besser 
zu beurteilen in der Lage sind, welche Folgen und 
Arbeiten irgend eine Maßnahme bis in die äußersten Äste 
und Zweige des so komplizierten Eisenbahndienstes nach 
sich zieht, als jene, welche dem Exekutivdienste schon 
längere Zeit fernestehen. 

Bezüglich der zu erzielenden Vereinfachungen im 
Dienste, sei nur eine Maßnahme erwähnt, welche geeignet 
ist, diesen Zweck ganz besonders zu fördern; sie betrifft 
die Verrechnung der Betriebsausgaben in buchhalterischer 
Form durch jede einzelne Exekutivdienststelle 


auf Grund der jeder dieser Stellen erteilten Kredite. Es | 


würde zu weit führen, jene Unsummen von Arbeit zu er- 
örtern, welche den Direktionen und den Exekutivdienst- 
stellen aus dieser Kreditgebarung erwächst, welche Arbeit 
aber in gar keinem Verhältnisse zu dem damit angestrebten 





Zwecke, der Sparsamkeit, steht. Dieser Zweck kann nämlich 
auch durch die von den Inspektionen ausgeübte stetige 


| Kontrolle, und zwar viel besser dadurch erreicht werden, 
| daß für einzelne Auslagen die mündliche Genehmigung 


des Inspektors im kurzen Wege erworben wird. 

Die Exekutivdienststelle sollte nur die eigentlichen 
Rechnungsbelege, wie Gehalts- und Lohnlisten, Rech- 
nungen ete. liefern und hätte insbesondere die Material- 
rechnung mit Geldbewertung über den Materialverbrauch 


| dieser Dienststellen gänzlich zu entfallen. Letzterer wäre 


nur quantitativ nachzuweisen. Die Kreditgebarung und 
der Nachweis derselben wäre nicht auf jede Dienststelle 


ı auszudehnen, sondern auf die wenigen Inspektionen in 


einer Direktion zu beschränken. Dadurch würde die Aui- 
teilung der Kredite nach den ohnedies sehr zablreichen 
Konti des Kontierungsschemas viel leichter und richtiger 
vorgenommen werden können als gegenwärtig, wo die 
Kredite auch noch auf die zahlreichen Exekutivdienst- 
stellen verteilt werden müssen. Das Rechnungsmateriale 
und die sich daran schließenden Bearbeitungen desselben 
bei den Direktionen würden dadurch in geradezu auler- 


' ordentlicher Weise vermindert. 


Es wird aber ferners noch nicht genügen, den Dienst- 
gang und die Geschäftsführung bei den Direktionen, In- 
spektionen und den Exekutivdienststellen zu vereinfachen, 


' sondern es wird auch Sorge getragen werden müssen, 


daß die oberste Zentralstelle, das Ministerium, mit der 
Betriebsführung in stetem Kontakte bleibt. Hiezau eignet 
sich die sogenannte „papierene* Kontrolle, welche ein 
Menge Berichte und Nachweise erfordert, keineswegs, sı- 
deın nur eine aktive Kontrolle. Die Schaflung einer 
aktiven Kontrolle setzt aber voraus, daß die leitenden 


‚ Persönlichkeiten für die einzelnen Dienstzweige bei den 


Direktionen im allgemeinen für die richtige und zweck- 
mäßige Leitung ihres Dienstzweiges auch direkt verant- 
wortlich gemacht werden und daß demgemäß auch nicht 
mehr der Vorstand der Direktion allein für alles die 
Verantwortung zu tragen hat. Es kann demselben richtiger 
Weise eine solche Verantwortung auch nicht zugemutet 
werden, weil es ja ganz unmöglich ist, daß ein Mensch die 
zahlreichen Eisenbahnagenden bis in die Details beherrscht. 

In der Zentralstelle, wo die Agenden auf eine Reihe 
von Abteilungen verteilt sind, müssen zur Bearbeitung 
dieser einzelnen Agenden die hervorragendsten Fach- 
männer, die Spezialisten in diesen Agenden herangezogen 


‚ werden. Jede solche Abteilung ist gewissermaßen der 
' Areopag für das betreffende Fach, und wäre durch die 


Ansübung der aktiven Kontrolle in die Lage versetzl, 
überall verbessernd einzugreifen, weil sie alle Kenntnis 
von der Dienstesführung ihrer Agenden und den dabei 
auftauchenden Erscheinungen erlangt. 

Dies setzt aber vor allem eine richtige Gliederung 
der Abteilungen in der Zentralstelle voraus. Die gegenwä 
tige Einteilung des Eisenbahnministeriums scheint aber 


‚ dieser Voraussetzung nicht vollständig zu entsprecheh, 
' indem einerseits für die rein administrativen Agenden 
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sehr zahlreiche, andererseits für die vielseitigen und so 
mannigfachen technischen Agenden viel weniger Ab- 
teilungen bestehen, 

Die technischen Agenden sind zweifellos mindestens 
ebenso wichtig, wenn nicht noch wichtiger als jene der 
Administration, denn der meritorische Teil des Eisen- 
bahnbetriebes und die Betriebsökonomie hängen doch in 
allererster Linie von der richtigen technischen Leitung ab. 


Die Techniker, welche in ihrem Kampfe um Aner- 
kennung der Gleichwertigkeit der technischen Wissen- 
schaften mit jenen, die an den Universitäten gepflegt 
werden, nicht erlahmen, haben auch erkannt, daß ihren 
Wissenschaften gegenwärtig im Eisenbahnministerium, 
gewiß dem „technischesten“ aller Ministerien, noch nicht 
voller Raum zur Entfaltung geboten ist und haben deshalb 
eine bedeutende Vermehrung der technischen Abteilungen 
im Eisenbahnministerium gefordert, was insbesondere beim 
letzten Ingenieur- und Architekten-Tage zum Ausdrucke 
gelangte. 

Es mögen wohl einzelne dieser Forderungen gegen- 
wärtig noch etwas zu weit gehen. Aber hier, im 
großen und ganzen muß zugegeben werden, daß die Zahl 
der technischen Departements im Eisenbahnministerinm 
eine viel zu geringe ist und deshalb auch die mannig- 
fachsten und heterogensten Stoffe in einer Abteilung be- 
arbeitet werden müssen. Einige Beispiele sollen dies 
klarstellen: 

Die bautechnischen Konstruktionen sind in einem 
Departement vereinigt. Dieselben umfassen den Unterbau 
mit dem Brückenbau (gewölbte und eiserne Brücken), den 
Tunnelbau, den Oberbau mit der Konstruktion der Ge- 
leise und der Schienenfabrikation, die Sicherungsanlagen 
(mechanische und elektrische), den Hochbau mit den zahl- 
reichen, verschiedenen Zwecken dienenden Gebäuden 
(architektonisch ausgestalteten Aufnahmsgebäuden, Werk- 
stätten, Wohngebäuden u. 3. w.), die Anlagen für Stationen 
überhaupt, wobei insbesondere große Stationen und Rangier- 
babnhöfe eine genaue Kenntnis des Eisenbahnbetriebes 
voraussetzen, die mechanischen Einrichtungen, Wasser- 
stationen und Leitungen u. s. w. 

Die maschinentechnischen Konstruktionen sind eben- 
falls in einem Departement vereinigt. Dieselben umfassen 
den Lokomotivbau, den Wagenbau und die mechanischen 
Einrichtungen der Eisenbahnwerkstätte mit ihren zahl- 
reichen Hilfs- und Arbeitsmaschinen n. s. w, Es ist nun 
gewiß ganz selbstverständlich, daß ein vorzüglicher Kon- 
strukteur von eisernen Brücken nieht auch gleichzeitig 
in dem so schwierigen ‘Tunnelbau, oder im Hochbau und 
der Architektur ein Meister sein kann. Der Konstrukteur 
für Lokomotiven kann nicht zugleich ein Spezialist im 
Wagenbau sein u. 8. w. Eine weitere ausgiebige Unter- 
teilung des technischen Stoffes im Eisenbalnministerium 
kaun daher nur von den allerbesten Folgen für das 
Eisenbahnwesen überhaupt, und für das Ergebnis der 
Staatseisenbahnverwaltung begleitet sein. 


Mögen diese Ausführungen zur Klarstellung mancher 
Ansichten über die Art und Weise der Organisation des 
staatlichen Eisenbahnbetriebes ihr Scherflein beitragen. 


Die Invertbeleuchtung der Eisenbahnwagen. 


(Vortrag, gehalten im Clab österreichischer Eisenbahn-Beamten am 
12, Dezember 1905, von Karl Spitzer, Überingenieur der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn.) 


Meine Herren! 


Es sind fast auf den Tag genau 20 Jahre, daß ich die 
Ehre hatte, an dieser Stella über die damals in der Ent- 
wieklung stehende „Gasbeleuchtung der Eisenbahnwagen“ zu 
sprechen und ich kann, um den Unterschied zwischen damals 
und heute zu illustrieren, nicht umhin, auf einiges aus meinem 
damaligen Vortrage zurückzukommen, 

Ich habe damals darauf hingewiesen, daß in früherer 
Zeit die Notwendigkeit, die Eisenbahnwagen zu beleuchten, 
keineefalls als selbstverständlich angesehen wurde, so daß es 
z, B, in Preußen auf diesem Gebiete eines Eingriffes von 
höchster Stelle ans bedurfte, 

Der Kabinettminister von Bodelsechwing sehrieb 
am 18, November 1854 an die Minister des Innern und der 
Finanzen des preußischen Staates: „Des Königs Majestät halt 
es der Sicherheit und des Anstandes wegen für wünschens- 
wert, daß die Eisenbabnwagen während der nächtlichen Züge 
erleuchtet werden und hat mir aufgetragen, Ener Exzellenz 
auf diesen Gegenstand mit dem Ersuchen aufmerksam zu 
machen, entweder Anordnungen in diesem Sinne zu treffen 
oder sich gegen Se. Majestät über die etwaigen Hindernisse 
äußern zu wollen.“ — Ein historisch gewiß denkwürdiges 
Schreiben, 

Ja im Jahre 1870 noch, als der Verein, dentscher 
Eisenbahnverwaltungen die Beleuchtung der Personenwagen 
in ernste Erwägung zog, hat eine über ihre Erfahrungen in 
dieser Sache befragte Eisenbahnverwaltung die Inkonische 
Antwort erteilt, daß sie „bis nınzu“ die Notwendigkeit nicht 
eingesehen habe, das Conp6 der Eisenbahnwagen derart zu 
beleuchten, daß man an allen Stellen desselben lesen könne! 

Ich habe in meinem damaligen Vortrags aber anderer- 
seite schon Gelegenheit gehabt, anzuführen, daß seit dem 
Jahre 1873 die Einführang der Gasbeleuchtung bei den Per- 
sonenwagen erfrenlicherweise solche Fortschritte mache, daß 
bis zum Jahre 1885, also ein Jahr vor meinem Vortrage, 
bel allen Eisenbahnen zusammengenommen bereits 22.000 Wagen 
mit Gasbeleuchtungseinrichtung nach System Pintsch am- 
gerüstet waren. 

Nach der mir vorliegenden nenesten Statistik der Firma 


Ja. Pintsch hat diese Firma bis Ende Juni 1905 
124.528 Wagen mit Gasbeleuchtungseinrichtung versehen, 
woron 

auf Deutschland 44,125 Wagen 

„ England 19.623 = 

„ Frankreich . 6.837 n 

„ Holland . 3.724 r 

„ Österreich . 5.363 „ 

„ Rußland . di 3.527 „ 

„ die Vereinigten Staaten . 22.243 4 

„ Indien r 10,581 " 

n Australien . 2.473 


und auf die übrigen Länder, wie Dänemark, Schweiz, Schweden, 
Bulgarien, Türkei etc. die restlichen 6031 Wagen entfallen. 
(Nebenbei bemerkt sind mit dieser Gasbeleuchtungseinrichtung 
heute außerdem bereits 6231 Lokomotiven ausgerüstet). 

Aus diesen Ziffern geht hervor, daß die Zahl der mit 
Gasbelenchtnng nach dem Fystem Jul. Pintsch ausge- 
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rästeten Wagen sich in den letzten 20 Jahren mehr ala 
verfünffacht hat, ja daß manche Länder, wie beispielsweise 
die Vereinigten Staaten, heute mehr Wagen mit Gasbeleuch- 
tung besitzen als vor 20 Jahren alle Länder zusammenge- 
nommen, 

Rechnet man noch jene Wagen, welche auch mit Gas- 
beleuchtung, aber nach anderem Systeme eingerichtet sind, 
schätzungsweise mit 5000 hinzu, so erhält man die runde 
Zahl von 130.000 mit Gasbeleuchtung eingerichteter Eisen- 
bahnwagen, welche Zahl wobl den Schluß zuläßt, daß die 
Beleuchtung der Eisenbahuwagen in den letzten 20 Jahren 
in bezug auf die Anzahl der eingerichteten Wagen ein stetiges 
Fortschreiten zu verzeichnen hatte. 

Was die Belenchtungsart selbst, d, h. ihre Güte und 
Reichhaltigkeit anbelangt, liegt die Sache allerdings anders. 

In den verflossenen 20 Jahren hat sich nämlich 
einerseits das Lichtbedürfnis des Publikums bedeutend ge- 
steigert, andererseits sind auf dem Gebiete der Beleuchtungs- 
technik durch den Wettkampf der Gas- und elektrischen Be- 
leuchtung sowobl in der öffentlichen Beleuchtung als auch 
in der unserer Bureaus und Wohnräume derartige Erfolge 
erzielt worden, dad eine einfache Gasflamme unserem Licht- 
bedürfnissse nicht mehr genügt und wir eine andere ala eine 
Auer- oder elektrische Beleuchtung nicht mehr als ams- 
reichend empfinden. 


Daß ein Passagier mit seinem, im gewöhnlichen Leben 
derart gesteigerten Lichtbedürfniese beim Eintritte in einen 
Eisenbahnwagen die gewöhnliche Ölgasbeleuchtung heute als 
unzureichend empfinden muß, liegt nach dem Gesagten auf 
der Hand und ich bin überzengt, daß viele meiner geehrten 
Zuhörer, die einst in der Gasbelenchtungseinrichtung der 
Eisenbahnwagen einen großen Fortschritt gesehen haben, 
heute von dieser Einrichtung selbst nicht mehr voll be- 
friedigt sind. 

Die Erkenntnis der aus dem vermehrten Licht- 
bedürfnisse entspringenden Unzulänglichkeit der normalen 
ÖÜlgasbeleuchtung der Eisenbahnwagen hat sich zaerst in 
Deutschland durchgerungen. Wohl zunächst aus dem Grunde, 
weil Deutschland nur ein minderwertiges Ülgas besitzt, die 
Ölgasbelenchtung also dort noch mehr, wie in anderen Ländern, 
die — wie z. B. Österreich — ein sehr gutes Ölgas be- 
sitzen, zu wänschen übrig ließ, Deutschland hat also den 
ersten Schritt zur Verbesserung der gewöhnlichen Ülgasbe- 
lenchtung unternommen, und zwar dadurch, daß es bereits 
in den ersten Jahren der Azetylenindustrie, im Jahre 1897, 
das Azetylengas zur Hilfe heranzoeg. Auf Grund vielfacher 
Versuche erschien eine ministerielle Verordnung, welche an- 
ordnete, daß von nun ab zur Waggonbelenchtung nur mehr 
Mischgas, und zwar in der Zusammensetzung von 75"/, 
Ölgas und 25”/, Azetylengas, zur Verwendung kommen sollte. 

Der Erfolg dieser Maßregel war insbesondere dort, wo 
man bisher nur sehr schlechtes Ülgas zur Verfügung hatte, 
in die Augen springend, denn während die bisherige Ölgas- 
Hamme bei einem stündlichen Verbrauche von 20 bis 25 7 
Gas nur 6—8 HK hatte, lieferte die Mischgasflumme beim 
selben Gasverbrauche 9—12, manchmal sogar 14 HK. 

Diese Verbesserung der Beleuchtung hatte aber nicht 
nur ziemliche Kosten verursacht, da die bestehenden ÖÜl- 
gasanstalten mit Zubauten fiir die Azetylengaserzeugung und 
mit Einrichtungen für die Mischung der erzeugten Gase aus- 
gerüstet und die Waggonlampen für die neue Beleuchtung 
entsprechend adaptiert werden mußten, sondern sie hat inso- 
ferne auch Nachteile mit sich gebracht, als die Brenner der 


Waggonlampen infolge der Azetylenbeimischung im Betriebe | 


ziemlich rasch verrußten, so daß man, wenn man die Re- 
leuchtung wirklich verbessert haben wollte, gezwungen war, 
diese Brenner sehr häufig auszuwechseln, 


Trotz der obgenannten nicht unbedeutenden Kosten, 
welche die Einführung der Mischgasbeleuchtang erfordert und 
trotz der ihr anhaftenden Nachteile wurde sie nach Dentsch- 
land auch in anderen Ländern, so auch bei una in Österreich 
eingeführt und zeigt dies, wie sehr die Balnverwaltungen be- 
strebt waren, die Beleuchtung ihrer Wagen zu verbessern, 

Einen wesentlichen Antrieb zur Verbassernng der Gas- 
beleuchtung der Eisenbahnwagen bot der Umstand, daß 
der im öffentlichen Leben zwischen Gas und Elektrizität sich 
abspielende Wettkampf auf das Gebiet der Eisenbalınwagen- 
beleuchtung übergriff. 

Die Elektrizität wußte sich in zweifacher Form auf dem 
Gebiste der Waggonbelenchtung mit mehr oder weniger Er- 
folg Eingang zu verschaffen, und zwar einesteils durch Ver- 
wendung von Akkumulatoren, die am Wagengestell aufgehängt 
und nach Abgabe ihrer Kapazität durch frisch geladene Akku- 
mnlatoren ersetzt oder mittels des Schnell-Ladeverfahrens 
wieder geladen werden, andererseits durch Beleuchtungssysteme, 
die aus dem Zusammenarbeiten von durch die Wagenachse 
angetriebenen Dynamomaschinen und Akkumulatorenbatterien 
bestehen, wie die Systeme von Stone, Diek und andere. 


Die Erfolge der elektrischen Waggonbelsenehtung, deren 
Besprechung nicht im Rahmen meines heutigen Vortrages 
liegt, waren in erster Linie der Anstoß dazu, die Gasfach- 
männer auf eine weitere Verbesserung der Öl 
gas-Waggonbeleuchtung sinnen zu lassen. Recht naheliegend 
war es da, an die Verwendung der Auerschen Glählicht- 
beleuchtung, welche im öffentlichen Leben so bedeutende Er- 
folge errungen hatte, für die Waggonbeleuchtang zu denken 
und fällt der erste diesbezügliche Versuch bereits in das 
Jahr 1894, in welchem Jahre die Firma Jul. Pintsch ein 
Patent auf eine Anordnung erwarb, bei welcher zwei kleine, 
dem gewöhnlichen Auerstrumpfe nachgebildete Glühkörper zur 
Verwendung gelangten. Teils die Schwierigkeiten der Glüh- 
körperherstellung, teils deren Gebrechlichkeit, welche eine 
konstante Beobachtung und Bedienung der Lampen im Betriebe 
erforderte, war die Ursache, daß die Sache nicht ins große 
verfolgt wurde, sondern nur bei Spezialwagen, #0 insbesondere 
bei den Wagen der internationalen Schlafwagen 
Gesellschaft in Anwendung kam, bei welchen die mit 
2 bis 3 kleinen Glühstrümpfen ausgerlsteten Lampen seitens 
der Bedienungsmannschaft der Schlaf- und Speisewagen ent- 
sprechende Wartung fanden. Erst Ende der Neunzigerjahre 
nahmen die Versuehe, die Glühlichtbeleuchtung 
tür Eisenbahnwagen einzuführen, größere Ausdehnung 
an und war es in erster Livie die französische Ost- 
bahn, welche in ihrem Laboratorium sich mit der Lampen- 
konstruktion, haupteichlich aber mit der Herstellung ent- 
sprechender Glühkörper beschäftigte, 

Dem in der „Revue göndral" vom Mai 1903 veröffent- 
lichten Berichte des Monse, Girand, chef du laborateire, et 
Mons. Mendöre, inspecteur du matöriel roulant de la com- 
pagnie de l’est entsprechend, welchem ich die nachstehenden 
Daten entnehme, waren die ersten, sehr eingehenden Versuche 
dahin gerichtet, anstatt des zerbrechlichen Auerstrumpfes ein 
widerstandsfähigeres Gewebe zu verwenden, Alle diesbezäg- 
lichen Bemühungen sind aber resultatlos geblieben ; denn es 
zeigte sich, daß man, in dem Maße, ala es gelang, die 
Festigkeit des Netzes zu erhöhen, an dessen Leuchtkraft ein- 
büßte, so daß nichts anderes übrig blieb, als das bekannte 
Auernetz oder ein diesem ähnliches Netz namens „Lumen* 
zu verwenden, 

Man war demnach bei den ferneren Versuchen bestrebt, 
die Lampenkonstruktion derart auszubilden, daß das 
gebrechliche Netz durch die Stöße des Wagens möglichst 
wenig leide. Interessant ist, daß man dabei nicht nur in 
Frankreich, sondern auch in anderen IAindern vor der gleichen, 
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aut den ersten Blick naheliegendsten und theoretisch richtig 
scheinenden Voraussetzung ausging, daß man die Aufhängung | 


oder Unterstützung des gebrechlichen Netzes gegen die achäd- | 


lichen Wagenstöße möglichst gut abfedern müsse. Zu 
diesem Zwecke wurden die Netzträgar mittels federnder, g& 
bogener Messingschlangen, mittels U-förmiger Federn und 
anderer, oft absonderlicher Konstruktionen möglichst federnd 
hergestellt und, da die Netze noch immer en masse zugrnnde 
gingen, die Federung immer mehr elastisch gemacht. Ohne 
Erfolg. Bis es endlich einem einmal einfiel, die Federung 
weniger und immer weniger weich zu machen und man durch 


fortgesetzte Versuche zu dem Resultate kam, daß die Halt- 


barkeit der Netze dann am größten sei, wenn sie gar 
nicht federnd aufgehängt, sondern ganz fest, 30 wie 
bei der Zimmerbelenchtung, mit dem Brenner verbunden sind. 
Dieses, 
seine nachträgliche Erklärung in der durch die Versuche ge- 
wonnenen Erfahrung, daß jede federnde Aufbängung nicht den 


allen Erwartungen widersprechende Resultat findet 


Zweck erreichte, das gebrechliche Netz vor den Wagenstößen | 


zu schützen, sondern nur daza beigetragen hat, die Stöße des 
Wagens addiert und multipliziert auf das Netz zu übertragen 
und dieses anf solche Weise frühzeitig zu zerstören. 


I 
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Fig. 1. 


Nach diesen Erfahrungen ging nun die französi- 
sche OÖstbahn daran, verschiedene Lampenkonstruktionen 
in einzelne Probewagen einzubauen. Ich muß es mir ver- 
sagen, hier die interessanten Entwicklungsstadien au den ver- 
schiedenen Lampen zu besprechen und will nur eine der 


ı das 


typischen Lampenkonstruktionen vorführen, welche die franzö- 
sische Ostbahn bei ihren Waggons in Anwendung gebracht hat. 

Vorerst will ich aber nur zur Erinnerung und um den 
Unterschied besser anschanlich zu machen, die normale Gas- 
öllampe mit Schmetterlingsbrenner vorführen (Fig. 1). Die 
Lampe ist in das Wägendach eingebaut, innen gegen das 
Conps mittels der Glasglocke abgeschlossen und erhält hier 
mittels dieses Rohres das Ölgas von dem am Wagenunter- 
gestell anfgebängten Gasrezipisnten zugeführt, Hier am Ende 
des sogenannten Schwanenhalses slizt der gewöhnliche Schnitt- 
oder Zweilschbrenner, der die bekannte flache, sogenannte 
Schmetterlingslamme liefert. 

Dank des mir seitens der Firma Jul, Pintsch in 
sehr dankenswerter Weise zur Verfügung gestellten Materiales 
bin ich in der Lage, die zur Besprechung gelangenden Lampen 
auch in natara vorzuführen. 

Die normale Ölgasflamme liefert, wie sie hier brennt, 
bei einem Gasverbrauche von 25 ! pro Stunde 8 HK. 

Ich führe nun die Auerstrampflampe der französi- 
schen Ostbahn vor (Fig. 2). 








Fig. 2. 


Diese Lampe ist ebenso wie die andere Lampe situiert 
und bietet »uf den ersten Blick nur den Unterschied, daß 
anstatt des früheren Schnitt- and Zweilochbrenners hier ein 
Auerbrenner aufgesetzt ist, der das Auernetiz trägt. Der zur 
Anerbeleuchtang gehörige Bunsenbrenner BZ, also jener Teil, 
in welchem die Mischung von Gas mit Laft stattfindet, besteht, 
wie überall, 80 auch hier, aus einer in das Gaszuleitungsrohr 
eingesetzten Düse mit einer nadelfeinen Öffuung, aus welcher 
Gas zuströmt und aus dem daran anschließenden Rohr 
mit länglichen Sechlitzen oder runden Löchern, durch welche 
die Laft zutritt. Der Effekt dieser Beleuchtungsart ist im 
Vergleiche zur früheren einfachen Schmetterlingslamme, wie 
die Herren hier sehen, ungefähr derselbe, wie der der Aner- 
Hamme gegen die gewöhnliche Flamme bei unserer Zimmer- 
belenchtung. 
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Die Versuche der französischen Ostbahn erstreckten sich 
in nächster Linie hauptsächlich auf die Beobachtungen be- 


züglich der Haltbarkeit, Widerstandsfäbigkeit und Dauer der | 


Netze, Authentische Angaben hierüber konnte ich leider nicht 
feststellen. Denn während einerseits ganz enorme Zahlen von 
Kilometern genannt werden, welche & Netz, olıne gebrochen 
zu sein, durchlaufen haben soll, wird andererseits die Lebens- 
dauer der Netze von vielen gewiß als zu gering angegeben. 


Wir können nur konstatieren, daß die französische Ostbahn | 


bereits Ende 1904 ungefähr 140 diverse Wagen nnd außerdem 
60 Wagen der Schlaf- und Speisswagengesellschaft mit Gas- 
glüblichtbeleuchtung eingerichtet hatte. 

Während der eben beschriebenen Versuche der fran- 
zösischen Ostbahn hat aber auch 
Westbahn mit der Glühlichtbeleuchtung Verenehe ange- 
stellt, diese aber sehr bald in eine andere Richtung geleitet. 
Sie hat sich nämlich der sogenannten Invert beleuchtung, 
in Frankreich als „eclairage au bee renverst* bezeichnet, 
zugewendet, 

(Fortsetzung folgt.) 


CHRONIK. 

Einnahmen der k, k. österr, Staatsbahnen im De- 
zember 1905. 
I. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 

betriebene Bahnen. 

(Betriebslänge 8398 km.) 

Befördert wurden 3,574,500 Personen und 3,375.000 # 
Güter und hiefür K 4,770.100, bezw, K 17,074.400, zusammen 


bahnlinien namhaft höhere Quantitäten zur Verfachtung ge 
bracht, 

Auf den Staatebahnen in Galizien wurden außerdem auch 
Petroleum und lebende Tiere in größeren Mengen verfrachtet. 
II. Wiener Stadtbahn 

(Betriebaläinge 38 km.) 

Befördert wurden 2,376.000 Personen und 60.100: 
Güter und hiefür K 325.200, bezw. K 90.400, zusammen 
K 415.600 (-+ K 28.178 gegen Dezember 1904) einge- 


‚ nommen, 


die französische. 


Nach der provisorischen Ermittlung ergab sich im Monate 
Dezember 1905 im Personenverkehre eine Mehreinnahme von 
K 11.526 (+ 66.300 Reisende), im Güterverkehre von K 16.652 
(+ 4700 t). 

Die Jahreseinnahme übersteigt den definitiven Erfolg des 
Jahres 1904 beim Personeuverkehre um K 41.743, im Güter- 
verkehre um K 152.516. 


Eisenbahn - Transportstockungen in Siüdrußland. 


' Über Frachtanhäufung auf den Eisenbahnen macht der August- 
‚ bericht des k. u. k, Konsulates in Kiew nachstehende Mitteilungen: 
Obzwar die heurige Getreidekampagne Ende August begonnen 





K 21,853.500 (+ K 1,776.883 gegen Dezember 1904) einge- | 


nommen. 

Die Einnahmen des ganzen Jahres sind um K 12,731 870 
höher als die des Vorjahres, 

Nach der provisorischen Ermittlung betragen die Trans- 
porteinnahmen im Monate Dezember 1905 bei den westlichen 
Staatsbahnen ans dem Personenverkehre K 3,113.200 (2,672.000 
Reisende), aus dem Güterverkehre K 12,313.900 (2,764.900 2), 
bei den üstlichen Staatebahnen aus dem Personenverkebre 
K 1,665.900 (902,400 Reisende), aus dem Güterserkehre 
K 4,760.500 (610.100 N). 

Die Gesamteinnahme des AMonates Dezember 1905 zeigt 
gegenüber dem definitiven Erfolge desselben Monates im Jahre 
1904 im Personenverkehre ein Mehrergebnis von K 364.040 
(+ 250.900 Reisende), im Güterverkehre ein solches um 
K 1.412.043 (+ 422.900 t). 

Die Steigerung in den Einnahmen des Personenverkehres 
beträgt auf den westlichen Staatsbahnen K 191.171 (+ 162.000 
Reisende), bei den Staatsbahnen in Galizien K 172.869 
(-+ 83.900 Reisende). 

Von der Mehreinnahme des Gütertransportdienstes ent- 
fallen K 1,258.744 (-- 407.700 1) anf das westliche und 
K 154.099 (+ 15.200 2) auf das östliche Staatsbahnnetz. 

Der Reiseverkehr erfuhr hauptsächlich dadurch eine 
starke Anregung, daß die Hauptfeiertage dieses Monates dureh 
das Hinzutreten des Sonntages, sowie durch die Witterungs- 





hatte, haben sich auf den Eisenbahnen infolge mangels an 
rollendem Materiale bereits große Frachtenansammlungen ge- 
bildet, welche mit jedem Tage anwachsen. Am fühlbarsten 
macht sich der Waggonmangel auf den Südwestbahnen bemerk- 
bar, wo die auf den Stationen lagernden Frachten am 1. Sep- 
tember 1. J. zirka 18.000 Waggons betragen und 30 Stationen, 
darunter Kiew, Krementschug, Berditschew etc. für die An- 
nalıme einiger Kategorien von Gütern gesperrt sind. Auf Ab- 
hilfe ist in nächster Zeit nicht zu rechnen, da nicht nur die 
Verwaltung der besagten Bahnen, sondern auch die benach- 
barten Bahnen an großem Waggonmangel leiden. So herrscht 
auch im Donnezschen Kohlenrayone großer Waggenmangel wi 
arge Frachtenanhänfung. Das „Charkower Komitee für die 
Verfrachtung von Mineralien” hat sich deshalb an die Haupt- 
verwaltung der russischen Eisenbahnen telegraphisch um Ab- 
hilfe gewendet, Auch die Zuckerindustriellen befürchtsten, daß 
zur Zeit der Rlibenernte (September) Waggons fehlen werden 
und haben bei deu Finanzminister um eine genügende Anzalıl 
von Waggons für den Transport der Zuckerrüben angesucht. 

Der Waggonmangel, an dem die südlichen russischen 
Bahnen schon in normalen Zeiten während der Getreideernte 
leiden, macht sich heuer umso fühlbarer, als die Bahnen einen 
großen Teil ihres rollenden Bestandes der. Sibirischen Bahn 
übergeben mußten, so die Südwestbahnen allein 233 Lok 
motiven und 7000 Güterwaggons, Unter diesen Umständen ist 
der Handel, insbesondere das Getreldegeschäft sehr gehemnt. 
Die Getreide-Exporteurs halten sich, da die Abwicklung der 
Lieferungen fast unmöglich geworden ist, von Abschlüssen zurück, 
zum eigenen Schaden, sowie zu dem der Getreideproduzenten. 


Die Heizstoffe der russischen Lokomotiven, Anfäng- 


‚ lich wurde in Rußland fast ausschließlich Holz für Fenerungs- 


verbältnisse sich sehr günstig gestalteten, außerdem wurde | 


derselbe auch durch einen lebhaften Transitverkehr über die 
Linien des östlichen Staatsbahnnetzes in bemerkenswerter Weise 
gehoben, 


Im Güterverkehre zeigte sich eine allgemeine Zunahme | 
in der Beförderung der wichtigsten Verlrachtungsartikel, vor | 
' Dampfer anf der Wolga und ihren Nebenflüssen, auf dem 


allem wurde die Transporttätigkeit dureh die starke Zucker- 
produktion dieses Jahres mit ihrem gesteigerten Bedarfe an 
Koble und anderen Verbrauchsartikeln sehr getürdert. 

Auch von Getreide, Holz, und zwar Bau- und Brennholz 


wurden sowohl auf den westlichen wie auf den östlichen Stants- | 


zwecke der Lokomotiven verwendet. Nachdem die Regierung 
Maßnahmen zum Schutz der Wälder ergriflen hatte und da- 
durch eine Verteuerung des Holzes entstand, ging man all- 
mählich zur Kohlenfenerung über, Nach erfolgreichen Versuches 
init flüssigen Heizstoffen in der Dampfschiffahrt wurde in der 
Folgezeit dieser Heizstoff auch für die Lokomotiven rerwendet. 
Heute bilden im Rußland, wie wir dem „Zentralblatt der Bau- 
verwaltung“ entnehmen, neben Steinkohle die Rückstände des 
Erdöls das wichtigtse Feuerangsmittel der Lokometiven, Die 


! Schwarzen und Kaspischen Meer, die Lokomotiven der Eisen- 


balınen im Kaukasus und an anderen Orten sind fast ausschließ- 
lich für flüssige Heizatofle eingerichtet. Einige Balınen benützen 
im übrigen auch Briketts, Koks und Torf für Fenerungszwecke 


ei 


der Lokomotiven. Nach den Angaben des statistischen Sammel- | 
werks des Ministeriums der Verkehrswege wurden auf den 
Eisenbahnen Rußlands (mit Ausnahme der Eisenbahnen Finn- | 
lands) im Jahre 1902 zur Heizung von 14.326 Lokomotiven | 
verwendet 3,136.0002{191.453 Mill, Pud) Steinkohle, 1,636.542 | 
(99.911 Mill. Pud) Erdöl und Erdölrückstände, 32.285 £ ! 
(1971 Pad) Anthrazit, 8403 # (513 Mill. Pad) Torf, 6945 # | 
{424 Mill. Pad) Brikettes und 4,681.329 m’ (582,000 Kubik- 
faden) Holz. Der Übergang zum flüssigen Heizstoff hat auf 
Kosten des Holzes stattgefunden, das heute in Rußland für 
Feuerungszwecke der Lokomotiven nicht mehr die Bedeutung 
wie früber besitzt. Zur Zeit werden etwa 48"/, sämtlicher 
Lokomotiven mit Anthrazit und Steinkohle, 40%/, mit Erdöl 
und Erdölrückständen und nur etwa 120/, mit Holz geheizt. 
Für die Lokomotiven der Eisenbahnen des asiatischen Rud- 
lands werden größtenteils Kohlen aus den einheimischen Gruben 
verwendet, die aber mitunter, beispielsweise im Usnrigebiet, 
hinsichtlich der Heizkraft minderwertiger als Torf sind, 

Die Eisenbahnfinansen Rußlands. Die russischen 
Staatsbabnen werden nach ihrer Ertragsfähigkeit von der 
staatlichen Rechnungeprüfungs-Behörde in drei Gruppen ein- 
geteilt. Zur ersten Gruppe werden die Bahnen gezählt, deren 
Reingewinn die Verzinsung und Tilgung des Bankapitales | 

| 





übersteigt. Die Länge dieser Bahnen betrug im Jahre 1903 
22.038240 km (20.700 Werst), Die zweite Gruppe umfaßt 
alle Bahnen, deren Reingewinn zur Verzinsung und Tilgung 
des Baukapitales nicht ausreicht. Die Länge dieser Bahnen | 
betrug im Jahre 1903 10.027'70 km (9400 Werst). Zar 
dritten Gruppe werden verlustbringende Bahnen gezählt, deren 
Einnahmen die Betriebskosten nicht decken, Diese Gruppe 
umfaßt z. Z. vier Eisenbalnen, die Sibirische, die Trans- 
baikalische, die Ussuri- und die Szysran-Wjäsmaer Bahn von 
zusammen 720830 km (6757 Werst) Länge. Nach den An- 
gaben der staatlichen Rechnungsprüfungs-Behörde (Beiche- 
kontrolle) hat der Betrieb der Staatsbahnen im Jahre 1903 
dem russischen Staate einen Verlust von 18,880.437 Rubel 
(1 Rubel — 2'16 Rmk,), der Privatbahnen von 1,681.258 Rubel 
eingetragen. Der Verlust von 18,880.437 Rubel ist haupt- 
sächlich durch Feblbeträge der Sibirischen, der Transbaikali- 
schen, der Ussuri- und der Szysran- Wjäsmaer- Eisenbahn be- 
wirkt worden. Zur Deckung dieser Fellbeträge wurden im 
Jahre 1903 10,503.686 Rubel verausgabt, außerdem sind 
noch 19,740.033 Rubel für Verzinsung des Baukapitales in 
Rechnung zu setzen. Durch den Betrieb der vier genannten 
Bahnen hat demnach im Jahre 1903 der Staat tatsächlich: 
einen Verlust von 30,243.749 Kubel erlitten. 

Nach einer Reihe von Jahren, die dem Staate aus dem 
Eisenhahnbetriebe nur Fehlbeträge eintragen, schien Mitte der 
Neunzigerjahre des verflossenen Jahrhundertes eine Wendung 
zum Besseren eingetreten zu sein, Aus dem Betriebe der Staats- 
und Privatbahnen erzielte der Staat im Jahre 1895 rund 
1:8 Mul. Rubel, 1896 1130 Mill. Rubel, 1897 3°0 Mill. 
Rubel, 1898 870 Mill. Rubel, 1899 1'230 Mill. Rubel Über- 
schüsse, Mit Beginn des 20. Jahrlıunderts hat indessen der 
Staat wieder Zuschüsse zu leisten, die einschließlich der 
Zahlungen für Zinsbürgschaft und zur Deckung der Fehl- | 
beträge einzelner Privatbahnen im Jahre 1900 rund 2:70 Mill, | 
Rubel, 1901 35°20 Mill. Rabel, 1902 40°0 Mill. Rubel, 
1903 20°6 Mill. Rubel betragen haben, 

Tod durch Elektrizität. Auf der 77. Versammlung 
deutscher Naturforscher und Ärzte hielt Professor J. v. Kratter | 
(Graz) in der Abteilung für gerichtliche Medizin einen Vor- 
trag über „Tod durch Elektrizität", Professor Kratter 
stützt sich hiebei vorwiegend auf seine langjährigen Beubach- | 
tungen und experimentellen Forschungen. Der Tod durch 
Elektrizität, führte der Vortragende aus, hat dermalen eine | 
große Bedentang erlangt durch die ungehenere Ausbreitung 





der elektrischen Indastrie, welche mit meist lebensgefährlichen 
Starkströmen arbeitet. Die Zahl der Verunglückungen ist da- 
her in stetem Steigen begriffen. 

Das Wesen des Todes durch Elektrizität erblickt der 
Vortragende in einer zentralen Atmungalälımung, also in einer 
besonderen Art innerer Erstickung. Die zugrunde liegenden 
Veränderungen sind im zentralen Nervensystem gelegen und 


; bestelisn nebst mikroskopisch kleinen Blatungen im Gehirne 


und verlängerten Marke jedenfalls in noch nicht genügend 
genan bekannten molekularen und vielleicht auch chemischen 
Veränderungen der Ganglienzellen. Die Diagnose wird ge- 
sichert durch charakteristische örtliche Veränderangen an den 
Berührungsstellen, die in brandigen Wirkungen bestehen, Die 
Verbrennungen, durch Lage und Form eigenartig, sind eine 
ganz besondere Wirkung der Elektrizität, welche bei dem 
Übertritte auf den schlecht leitenden menschlichen und tleri- 
schen Körper durch Verdichtnng Wärme entwickelt. Die Ge- 
fabrengröße bei Berührung eines Starkstrom führenden Leiters 
hängt neben der elektromotorlschen Kraft (Spannung) hanpt- 
sächlich vom Körperwiderstands ab, der innerhalb gewisser 
Grenzen schwaokt. Gehen 10 Millampöre durch den mensch- 
lichen Körper hindurch, s0 ist dies eine lebensgefährliche, 
oft schon tödliche Einwirkung. Mit jeder weiteren Steigerung 
wichet die Gefahr, Ans den großen Schwankungen des Körper- 
widerstandes erklärt es sich aber, daß Menschen auch schon 
dorch Ströme von wenig über 100 7’ Spannung getütet 
warden, andere, die mit Strömen von mehreren 1000 F in 
Berührung kamen, am Leben blieben, 

‘ Für den Ausgang der Verunglückung sind anch noch 
individuelle Eigenschaften bestimmend. Besonders gefährdet 
sind Alkoholiker und Herzkranke. Die Erkennung der elektri- 
schen Verunglückung als eine Erstickung hat das segens- 
reiche praktische Ergebnis gehabt, daß durch Einleitung der 
künstlichen Atmung, wie bei einem in gewöhnlicher Erstickangs- 
gefahr befindlichen Menschen, das Leben gerettet werden kann, 
Zablreiche Lebensrettungen sind auf diese Weise schon be- 
werkstelligt worden. 


LITERATUR. 


Amtsblatt für die Handels- und Gewerbeverwaltung. 
Redigiert nnd herausgegeben vom k. k. Handelsministerium, 
I. Jahrg. 1. Heft, Verlag Manz, Wien. Preis 7 K, einzelne 
Hefte I K, 

Dieses neus Amtsblatt hat die Bestimmung, alle auf 
dem angegebenen Gebiete erflossenen Gesetze, Verordnungen 
und Vertügungen, Judikate, Berichte der wirtschaftlichen Kor- 
porationen, ferner Abhandlungen und sonstige Mitteilungen, 
endlich Bücherbesprechungen und Personalien zu veröffent- 
lichen. Das erste Heft ist durch eine kurze Übersicht über 
die „Aufgaben der gewerblichen Verwaltung* von Hofrat 
Dr. E.v. Philippovich eingeleitet und bringt die wichtigen 
Verordnungen über die Nenregelang des Gewerbedienstes im 
Handelsministerinm ete, etc. 

Durch das neue Blatt ist der Gewerbeverwaltung und 
allen jenen, welehe in irgend einer Beziehung auf diesem 
Gebiete zu tun haben, ein vorzügliches Hilfsmittel an die 
Hand gegeben. 

Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhand- 
lungen. Zeitschrift für Eisenbahnrecht, Herausgegeben von 
Dr. Georg Eger, Regierungsrat. Generalregister za Band I 
bis XX. Breslau, J. U. Kerns Verlag. Preis 10 Mk. 

Die vorzügliche Egereache Zeitschrift für EBisenbahn- 
recht enthält in den bisher erschienenen Bänden ein so reiches, 
instruktives Material, daß seine bequeme Übersichtlichmachung 
durch das eben erschienene Generalregister zu den ersten 
zwanzig Bänden geradezu als ein hochbedeutsumes Verdienst 


BRrEr | Een 


des Herausgebers zu bezeichnen ist. Es enthält ein alphabe- 
tisches Sachregister, ein Verzeichnis der Abhandlungen nach den 
Verfassern geordnet, eine Übersicht der besprochenen Literatur- 
werke, ferner der Gesetzgebung, ein Quellenregister und ein 
Verzeichnis der Entscheidungen nach Behörden und der Zeit 
geordnet, bei jeder einzelnen den wesentlichen Inhalt kurz 
wiedergebend. Das 4ußerst mühevolle Werk wird jedem, der 
sich mit Eisenbahnrecht beschäftigt, sehr viel Arbeit und Zeit 
ersparen und daher bald ein unentbehrliches Hilfsmittel sein. 


Haidingers Selbstadvokat. Wien, Man zsche Verlags- 
buchhandiung. Von diesem Kußerst nützlichen Werke (18. Aufl. !) 
ist das 2, Heft erschienen. Es enthält eine große Reihe von 
trefflich ausgearbeiteien Vertragsmustern, welche leicht und 
mit Vorteil verwendet werden können. Für die Praxis sehr 
angenehm und wichtig ist die Angabe des für jeden Vertrag 
notwendigen Stempels. 

6 Freytags Verkehrskarte von Österreich-Ungarn 
1906. Preis K2.—. Verlag von G.Freytag &Berndt, 
Wien, 

Die eben erschienene Neuauflage dieser Karte zeigt durch 
Kolorierung des Grundes die Staatsbahndirektionsbezirks in 
Österreich und Ungarn, ferner enthält sie Gegenüberstellungen 
der Einnahmen, Ausgaben, Bahnlänugen, zurückgelegten Kilo- 
meter, Größe des Personen- und Güterverkehres, des Anlage- 
kapitale u. s. w. der österreichischen Staatsbahnen, ungari- 
schen Staatsbahnen, der Nordbahn, Südbahn, Staatsbahn und 
Nordwestbahn. Selbstverständlich sind sämtliche im Betriebe 
befindliche, im Baus stehende 
alle Babn- und Postorte, Strecken mit Eilzugsverkebr, ein- 
und zweigeleisige Strecken, ein Kalender, eine Reihe von 
Nebenkarten in größerem Maßstabe enthalten, so daß Gustav 
Freytag's Verkehrskarte wie seit Jahren wieder ihren Ruf 
als die „anerkannt beste“ verdient. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Die Herren Clubmitglieder werden böflichst ersucht, alle 
etwaigen, während des Jahres vorkommenden Änderungen der Titel, 
der Adresse etc. dem Clubsekretariate ebestens anzeigen zu wollen. 





Bericht über die Clubversammlung vom 16, Jänner 1906. 
Seine Exzellenz, der Präsident Dr. R. v. Wittak, eröffnete die Cinb- 
versammlung mit den nachfolgenden Mitteilungen: 

Sanıstag, den 27. Jänner, 8 Uhr abends, ladet ein Vergnfigungs- 
abend unter Beteiligung von Damen statt. Die Mitwirkung hervor- 


ragender Kunstkrätte bei diesem Abende ist bereits gesichert. Einzel- | 


karten sind im Cinbsekretarint zu baben. 
Die Direktion des Wiener Blirgertbeaters hat dem Club eine 
zirka 50 perzentige Begünstigung für drei Sitskategorien gegen Ab- 


gabe von Anweisungen und Vorweisung der Mitgliedekarte gewährt. | 


Anweisungen gegen Zn. einer Gebühr von 4 h per Stück 
sind in der Clubkanzlei erhältlich. 


Die Vortragsorduung für die zweite Hälfte der gegenwärtigen | 


Saison hat einige Ändernngen erfahren, die demnächst dureh unser 
Cleborgan mitgeteilt werden. Zunächst wird der für nächsten Dienstag 
anberaumte Vortrag des Herrn Maximilian Stein über: „Japanische 
Märchen“ infolge dessen dienatlicher Verhinderung anf einen späteren 
Termin verschoben. Dafür wırd das, unserem Club wohlbekaunte Mit- 
gliel des Camera-Club, Herr Leopold Ebert, einen Projektionsrortrag, 


betitelt „Aufnahmen ang Alt-Wien“ halten, zu dem anch Damen Zu- | 


tritt haben werden. 


Heute findet ein Demonstrationsabend statt. Herr Architekt 
A. Krumholz wird über Asbeatbeläge für Einsenbahnwaggons, Bahn- | 


hofbauten etc. sprechen und hierauf Herr Nielsen von der Firma 
Nielsen & v, Lübeke in Hambarg-Ottensen einen Nordlicht- 
Apparat der genannten Firma demonstrieren. 

Die Vorführungen des Herrn A. Krumholz fiber die Anbest- 
faßbiden waren sehr ausführlich umd gaben ein anschauliches Bild 
all der Vorteile, welche die Verwendung von Asbestböden, bezw. 
von Asbest-Wandbekleidungen mit sich bringen. Eine Anzahl von 





Eigentum, Heranagabe und Verlag des Club 
üsterr. Dlabehe Daun. 


und projektierte Strecken, 





Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Frans Bii 


Modellen dienten zur Erläuterung der Fabrikationsart der Asbest- 
böden. Heute finden diese Produkte tatsächlich eine weite Verwendung, 
wie dies aus den Attesten zu ersehen ist, welche Herrn Krumbholz 
von den verschiedensten Seiten zugekommen sind. 

Der Vortrag erweckte allgemeines Interesse und hatte nach- 
träglich auch einige Anfragen aus der Zuhörerschaft im Gefolge, die 
Herr Krumbolz iu liebenswtirdiger Weise beantwortete. 

Herr Nielsen kam mit einem Beleuchtungsapparat, „Nord- 
licht* genannt, aus Hamburg und demonstrierte dessen Leuchtkraft 
im buchstäbliehen Sinne des Wortes in blendender Weise. Das „Nord- 
lieht* ist ein Kalzium-Karbid-Apparat einfacher Konstruktion, leicht 
hand- und transportierbar und dürfte auch im Eisenbahnrerkehre 
nützliche Anwendung finden, 

Se. Exzellenz, der Herr Präsident Dr. v. Wittek, dankte den 
beiden Herren Vortragenden für ihre interessanten Vorführungen und 
schloß damit die Versammlung. 


Neue Begünstigung. *) 


Die Direktion des k.k. priv. Theaters an der Wien, VI Mag- 
dalenenatrade 8, gewährt den Clubmitgliedern und deren Angehörigen 
die nachstehenden ermäßigten Preise, nod zwar: 


‘ 1 Sitz in einer Parterre- oder Balkonloge . statt K 10.20 nur K 5.30 
' 1 Orchsstersitz 1. Reihe. . . - - 


820 5» 4 


ie n ” 
1 e die folgenden Reihen...» »„ nm 620 „ „5% 
ı Fautenil im Parkett.» : 22.0» nn 520, „280 
1 Balkoneltz. - --» =» = er er sen 5 5, „28 
1 Site, I. Galerie, 2. Reihe . . - 2...» + nr nn 420. „2% 
u » die folgenden Reihen. - „ „ 320 „ „1.0 
1 Fantenil, II. Galerie, 1. Reite . -» - -- 2 n 810 „ „10 
1 . IL, „ die folgenden Reib. „ m 280 „ n 1:50 
1 Parkeitsitz. -. . » + 22. 4m n 2.30 


auf Sitze mindestens 2 Tage 


Es wird ersucht, die Aumeldu 
heaters beim Clubsekretär zo 


vor dem beabsichtigten Besuche des 
veranlassen, E . ä i 
Die Ansfolgung der Anweisungen fir ermäßigte Sitze, insoweit 


‚ letztere überhaupt erhältlich sind, kann erst am Tage der Vorstellung 


ab 4 Uhr nachmittags im Clubsekretarinte gegen Erlag des bezig- 
lichen Batrages etattäiuden. Die Karten für die Sitze werden an der 
Abendkasse gegen Abgabe der Anweisung ausgefolgt. . 

Fir jede Anweisung ist eine Gebühr von dh zu entrichten. 


*) Wir ersuchen vom dieser neuen, sowie von allen biah Beuüsatiquagrt 
bai jeder sich bietenden Uslagunheit Gebrauch su machen un erentsell auf die 
Beglinstigungen Bezug habenden Wünsche und Eekiamationen dem Ciaboskretariat 
briefich bekanutzugshen, 














Schriften über Verkehrswesen. 
Horausgegsben vom Olub österr, Bisenbahn - Beamten. 
Verlag von Alfred Hölder, Wien, I. Botentarmstsabe 18. 


Reihe I. Enthält Sonder-Abdrücke mmfangreicherer Artikel aus dar 
„Österr. Eisenbahn-Zeltung“. 

Reihe Il, Enthält eclbotändige Werke, Monographien oder Dar 
steilnngen ganser Gebiete, 


Bisher sind erschienen : 
Reihe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv. österr. Nordwestbahu. Ladenpreis K 1.80. 

2. Heft: „Die Sicherungsanlagen der Wiener Stadtbahn“. 
Von Hugo Koestler, k. k, Ober-Baurat, Ladenpreis R 1.20, 

8. Heft: „Die Umgestaltung der Elsenbahngütertarife ster- 
reiche‘, Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat 
bahnen. Von Oskar Lesder und Dr. Heinrich Rosenberg 
Ladenpreis K. 1:30. 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anardnufg des 
Verkehrsdienstes“. Von V.G. Bosshardt. Ladenpreis R 14. 

5. Heft. „Das Lokalbahnwesen In Österreloh‘‘, Von Karl 
Pascher, k. k. Miuisterialrat. Ladenpreis K 120. r 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausuötzung. Von Edusrd 
Zanantoni, k. k. Oberstleutnant im Generalstabskorps. Laden- 
preis RK — 90, 

7. Heft: „Kommentar zur neuen rm und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehredienst‘, 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungarat. Ladenpreis KıiB0. 

il. Reihe, Band 1: „Das österreichisch-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Transportreoht"‘. Von Dr. Franz Hilscher, er 
Vorstandstellvertreter der k. k. prir. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5.20. 


Das Clubsekretariat vermittelt den Bezug dieser Werke. 


m —————,— 


Druck von R. Spies 4 Co, 


ischer. Wien, Y. Bezirk, Straußengasse Kr. 16. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Verkehr besonders beschleunigter Person: an Sonn- 
und Feiertagen von Wien naoh Lilienfeld und zurück. 

Zur Erleichterung des Besuchts der Wintersportplätze in 
Lilienfeld und Umgebung werden vom 14. Jänner an. 2 
bis einschließlich 25. März d. J. an Sonn- und Feiertagen 
zwischen Wien-Westbahnhof und Lilienfeld sowie umgekehrt be- 
sonders beschleunigte direkte Personenziige nach folgenden 
Fahrordnnngen in Verkehr geserzt: 


Zug Nr. 2297/1995 : 
Wien-Westbahnhof . . . . . . ab 605 früh 
Hätteldorf-Hacking . . . . . - „68 „ 
Be. Pütn- - 2 acc »u0 „7% „ 
Scheibmihl . 2. 22222 ..% n 79 5 
a7 A an 815 „ 

Zug Nr. 1996/2328: 

Lilienfeld . . . 2. 2 2 22.2. ab 7-20 abends 
Scebeibmübl . » 22220. „17897. 
BE PELteN aan 3 „88 „ 
Hütteldorf-Hacking . . .. . . an 930 „ 
Wien-Westbahnhof . . . » » » 


n„ 90 „ 
Diese Züge, welche nur Wagen Il. und III. Klasse führen, 
sind wie andere fahrplanmäßige Personenzlige nach und von allen 
vorgenannten Anhaltertationen bentitzbar und haben bei denselben 
alle sonst giltigen Fabrlegitimationen Giltigkeit. 


Meue direkte Verbindung zwischen Wien— London und 
umgekehrt über Paris--Galals mittels der Orient-Expreß- 


Vom ö. Jänner |. J. angefangen wird bis auf weiteres in 
den Orient-Expreßzügen Nr. 9 und 10 je ein direkter Schlafwagen 
(1. Klasse) zwischen Wien—Calais bezw. umgekehrt geführt werden, 
weleher in Paris (Ostbahnhof) auf den bezw. vom dortigen Nordbahn- 
hofe direkt übergehen wird und wodurch im Anschlusse an den 
Calais-Paris-Mittelmeer-Expreß, sowie an die Schifferoute Calai— 
Dover eine nene direkte, besonders Fr Verbindung nach und 
von Calais, bezw. England, hergestellt wird. 

Für die Verbindung Wien—London via Paris gelten somit 
nachstehende Verkehrsdaten : 


Wien-Westbahnbof. . . .. - - ab 900 vormittags 
Paris-Ostbahnhof. .. . . » .. an 7'838 früh 
Paris-Nordbahnhof . . . .... ab 10°00 vormittags 
u an 1'15 nachmittags 
London Charing Cross . ... . an 512 u 
In der Gegenrichtung: 
London (Viktoria)... .. - . ab 11-00 vormittags 
DT TEEN » 255 nachmittags 
Paris-Nordbahnhof . . . » . » » an 635 abends 
Paris-Ostbahnhof. . . .» ... . ab 788 „ 
Wien-Westbahuhof. . . 2... an 550 nachmittags 


Eröffnung der Personenhaltestelle Klein-Bernharz. 
Am 15. Jänner 196 wurde die zwischen den Stationen Jare- 
schau und Popelin im Km. 418 der Linie Weseli— Mezimosti—Über- 
Cerekve gelegenen Haltestelle Klein-Bernharz tür den Personean- und 
Gepäckversehr eröffnet. Die Verkehrszeiten der in dieser Haltestelle 
Aufenthalt nebmenden Züge sind folgende: 
Richtung von Weseli-Mezimosti nach Ober-Üerekve: 
M. W.-Zug Nr. 2088. . . . Abfahrt 1:22 nachmittags 
Pers-Zug „ @13.... 515 „ 
ye » »217.... -» 957 abends 
Richtung von Ober-Cerekre nach Weseli-Mezimosti: 
Pers.-Zug Nr. 2012... . Abfahrt 4:52 früh 


Gem. - „ MER...» >» „ 1081 vormittags 
M.W.Zug „ %84.... n 207 nachmittags 
Pers.-Zu - DA. 8-49 abends. 


Die Fahr artenausgabe. findet im Wächterhaus Nr. 26 statt. 'f 


Gepäck wird im Nachzahlungswege abgefertigt. 


Schlesisch-Sächsischer Verband. 


Nachtrag IV zum Anhang I. 

Am 1. Februar 1906 tıitt der Nachtrag IV zum Anhang I 
zum Gütertarıf Teil II für den schlesisch-sächsischen Verband, gültig 
vom 1. Jänn-r 1901 in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält abgeänderte Frachtsätze für Sendungen 
von Hillebrandschacht, sowie nene Frachtsätze für Sendungen von 
Königin Louisegrube (Makoschau) und Menze'schacht, ferner Ände- 
rungen und Ergänzungen des Haupttarifes. 

Einzelne Exemplare sind zum Preise von 10 Pfennigen fär 
das Stttek bei den beteiligten Eisenbabnrerwaltungen erhältlich. 

Direktion der k. k. prir. 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn 
auch namens der beteiligten Verwaltungen. 





Rheinisch- und Frankfurt-Sächsischer Eisenbahn-Verband. 


Einführung des Nach VII zum gemeinschaftliohen 
Hofte und der Nach IX zu den Heften 1 und 2. 

Mit 1. Februar 1. J. treten zum Gütertarif Teil II des Rhei- 
nisch- und Frankfart-Sächsischen Verbandtarifes folgende Nachträge 
in Kraft und zwar: 

a) Nachtrag VII zum 

5) Nachtrag IX zum ; 

e) Nachtrag IX zum Heft 2. 

Diese Nachträge erliegen in der Station Reichenberg sowie 
bei der unterzeichneten Direktion zur Einsicht bereit und sind bei 
der königlichen Generaldirektion der Siüchsischen Staatssisendbalnen 
in Dresden und bei der unterzeichneten Direktion zu nachstehenden 
Preisen erhältlich: 

a) 6 Heller, 

5) und ec) 12 Heller. 


K. k. priv. Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. 
Gültig ab I. Norember 19%. 
K. k. Österreichische @$ Staatsbahnen. 
Kürzeste Zugvorbindungen: 


Te Hefte, 
oft 1, 
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Wien — Eger — Cassel— Klin) — Aachen. 


Staditursau der k. &, äuterr. Staatsbahnen in Wien, I., Warlschgasse 


Dertseibet Fakarton-hurgabe, Erisilung rum . Verkaat von Parplinen in Tasınmmfurmd. 
Letters wind much in allen Tahab- Toeäben und Zuitnags- Verschäniken ırbällben 
Vie Muchinuiten sun 62] Abende bin HA Früh aind Gem Ükterrtiuichem den Minaimnaifen bausichnel 


L - 





Ex Österreichische Dr Bisnssbahnnn 
; @lltig ab 1. November 1905. Winterdienst 1905/1006. 
| Schnellzug-Verbindungen 


| von Wien und nach Innsbruck, Zürich, dienf, Basel, Paria (via | 
Arlberg), Malland (via a Gotthard) und München (via Salzburg), 
sow m h 





ü 


| 1,2 |,© 19° I 
Wien Wbhf. . ab 1000 | "Sgo 'tuln | Paris . . ab|. #05 | Kas 
PragKEJB.. „ | 2106| - | . ee 2730| 606 
Um ..... „ ) 198 | 1042 | 214 Hallamd „|| ol ızao | 
Salzbarg - . » „ | 422| 10) 655 Genf» ++... |. 199 | 1240 
Bad Gastein. .am| Tag | +620| 955 | Zürich . . - tms] 1028 
München . . „ | TG | 4630 1040 Meran - . | 718 | tıoms 
| Innsbruck . . , 1000| Tor 1445 | Innsbruck „|23| 00| 7ı 
Meran „|| 7) SG | Bad Gastein. -„ | 550 » 1010 
Zürich . „0 | 20| sm München - . „ | 535 | ji010 | 0 
Genf . „lıos| 8 *ı0 | Salzburg . . . an | | 1% 1255 
Mailand „ | 0 «0 I Linz... ... „ j1248 ne | 
Basel... „mel a8 lm P rue „ In 
Parla..... » 1545) 1195| 740 | Wien Wbhf. . » | 60) „6so| 7ı0 | 





 & Wien Wbhf. ab 830 abends. * Über Amatatten- Salztbal— Bischofshofen. | 
+ Nur im Norember und April. ? Über Winterthur—St, Margarethen. | 
t Vom 10. Märs 1908 ab 1213 nachın, J Wien Wbhf. an 790 Früh. 


© Direkte Wagen I, und Il. Klasse zwischen Wien — München, 
Wien - Zärion— Basel (—Ontende) und Wien—Bad Gastein, Ill. Klasse zwischen 
Wien—Zirich, wagen zwischen len—Inmsbruck und Basel —Langres, 
zurück Paris—Basel, Basel— Zürich und Imnabrack—Wien. 

®© Direkte Wagen I. und Il. Klasse zwischen (Badapest—)Wien— 
Basel—Paria, III. Klasse zwischen Wien— Buchs (Hheintal); Speinsewngen 
swischen Wörgi—Zürieh und von Vessnl unch Paris; gen |. und 
1, Klasse zwischen Wien — Zürich, zurück I. Kine Paris — Basel, I. und 
11, Klasse Basei— Wien. 


| 
| 
| 
| 
| 







Direkto Wagen 1, und II. Kiasss zwischen Wien—Salshai 
Basel über Buchs (Rbaintal), und Wien—Bad Gastein, III. Klasse en | 
Wien—Feldkireh (—Bregenz)- | 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. ou. k. Hotliefaranten 
vımmı, ı l.@raben. Palals tab: 
Barajare, Kann 1 Iangagssse Nr. WIEN Banitabis 


%. Btadt-Niederiage, 
Be Tnllermen, Uniformsorten, feine 


peut 
Innsb: ok, Bu  ———— 
enden Si oe Herren-Gurderobe, Sportkleider., 


mberg, 
Walöwe 11 ete, Preisliste samt Beblungıinlinguienn frauke. “fi 


Ö“, Siemens-Schuckert-Werke 


chische 
Wien, XX;2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
pe Elektrische Bahnen. = 
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« Elektromotoren « 
Zähler 


+ Bogeninmpen. <« .. 


Dynamomaschinen « « « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. « « 








Installationsbureau: Vi/ji Mariahilferstraße Nr. 7. 7. 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 
Wien Budapest 
XX. Bez., Gießmanngasse 2, b. Ganz &Co, Steinbrucherstr. 
—mrn 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 


Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 


Bahnbau Bahnerhaltung» 
und 
Batriebadienet 


Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Wangonschieber ete. Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„A B C.Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. “ 


Darlehen! 


Allgemeine Camtionsbank Aktiengeselschaf 


Gensral-Hepräsentans fir Österreich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


u Perzent der : 


fügung 

















Die Allgemeine Cautionsback gewährt an Elsenbahnhenmtn Darichen gegen Gehaltror- 
merkung au außerordentlich güustigen Bedingungen, tu. zw: 1. Die 

pro anno Gips; eelbstredend Immer von der verbieibenden Restichuld. 9, Der Darlabenswarber hat sieh 
Forma weine en 


K. k. priv. Erste Florids- % dorfer Tonwaren-Fahrik 


Lederer s Dessenyi, Akt.-Ges. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14. 
ülasierte Bulamgsüheen für Wamer-, Abort und Kanalleitungen. Kamin- 
fall allen Formen und Dimensionen. Chamatie-Ziegel and Mörtel u 
ungsanlagen. ng und Klinkerp’atien zur Pfilasterung r 
Gas; Vestibülen, Höfen, stoirs, Stallungen to, Komplette Ausführen =. 
7 Hahn ne a Km Piss Ze rg Preiskurant und Deasin- 
blätter auf Wunsch gratis und franke. 


Lebeasrersieherangn Institut des Club österreichischer Kisenbahn-Beamien 


Dun hermania a 1, 


Polleze. "Die en sind nach dreijährigem Destande unanfschibar (Darishers- 
deckungs-Polissen gunleßen so! Unanfschtbarkeit bei Belbetsuurd oder Tod 
durch Dmsil, IM» Kriegerarsicherung W' tichtiger wird ohne Prämienerliöbung 


überanmman, Mitglieder des Club Geterroichlacher Hisenbahnheamten genieben be- 
sonders» Bogünstigungen. au 


Sehrauben- u. Schmiedewaren-Fabriks-Actiengesellschaft 


Brevillier & C°:unaA, Urban & Se" 


Wien, VI. Magdalenenstraße 18. 


Fabriken: Neunkirchen an der Büdbahn, Floridsdorf und Gradenbarg. Nieten, 
Schrauben, Muttern, Drahtstifien und Schmiede waren. 










xx. ze. Weohselseitige Brandsohaden- 
Versioherungs-Anstalt ——— 


Wien, I. Wollzeile 399, ———— 


) brbände samı dema Zubehör, 
» Mobilien aller Art, 
0) Bodenerzeugnlane gegen Hagelschlag a7 


Roserrefond d. Anst.: K 8,245.A14, Ges.-Versiehsrengesumme K 2 290, 781.88. 





Erriehten 
im Jahre 1896, 


Die Anstals versichert: = 



















Kais. königl. ausschl. priv. 


Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 


F. AUSTIN. 


Fabrik in Viehofen b. Bt. Pölten 
ss Station Viehofsy-Fabrik der O ia WIEN w nn «u 
8:. Pölten— Tullner Bahn. Telesphon Nr. 3334. 


Siemens & Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgerstraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telsgraphle, Telophonie, Peuermelder, Wasserstands- 
anzelger, Meblnstrumeste, Wassermesser, Minenzünder, wi 
Sigualapparate, Köatgen- Binriehtangen, Blementenban. 


Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 


Pose ieh für Stark- und Schwachstrem, Teis- 
graphen- he Dee rer me Leitungs- 
aterlal für Installationszwocke e 


























Bank furdert an Darishenssint@ 


standen ulner wor. Unterssehung eu unterziehen. Die abliche Imart 
r den Fall des Ablebens & des Darlenarwerbers erlischt 
Für rg geilen! 


der vd ebotenen Vorteil im alljährlich 
dem aa Darlehanswerbers richtet, im 
dhllhe „Stellung der Bürgen kann gegen eins De za sntrichtends mäkre Za) 
'eriohenmumma) 4. Bai dar Erteilung des Darlobaus worden ala einmalige 
Barausingen und 1 Perzent Bankprorision in Abrechnung gehracht, 
Zu weiteren Informationen int die Bank jederseis bereit und sieben Antragsformalare var = 










Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 8: Dr 


Eigentum, Herausgabe und Vering des lub — 
österr. Eisenbahnbeamten. J 


Für 52 Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilsoher. 


Zyadı Ton 2. ‚Sri 2 00. 
trandengas 


Wien, V. Bezirk, 8 Br. 16. 


5) 


Or reichische 


Eisenbahn Zeitung. 


Redaktion und Administration : ORG. AN Abonnement iakl. Postversendung 
WIEN, I. Eschenbachgasse 11. in Österreieh-Un : 
- ‚Ungarn: 

ER Telepbon Nr Den int  - K 10. Haibjährig K 5. 
ostsparkamen-Konto der Admin! r das Dentsche Reich 


on 8. 0636 Club österreichise her Eisenbahn-Beamten, ers 3% 2 wanatzz ur. 


Im übrigen Auslande; 


Nr. 850,098 
Ganzjährig Fr. 20, Halbjährig Pr. 10, 
Beiträge werden nach dem vom Ra- Berugrstelle für den Buchhandel ı 
2 te Erscheint von April bis September am I. und 15. jedes Monates Spielhagen & Schurich in Wien. 
Manuskripts werden nicht zurück» Einzelne Summarı %0 Haller. 
er von Oktober bis März jeden Montag. > Offene Baklamailanen portotze, 





N® 6. Wien, den 5. Februar 1906. XXX. Jahrgang, 


ori | Leopolder & Sohn 


ohne jeden sonstigen Zusats angerührt, ist 509 
Wien, Erdbergstrasse 52, 
für ne en Telephone und 


YDROCHROMIN 


«chon streichfertig und gibt einen gerschlosen, small- 
artig barien, glatten, 
Deekungssignale und Babnwlehter-Läntererke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen-Batterien und Leitun u Il 
werke, | 

















waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- | 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 

Wassermesser eu Patentes für städtische 
Bierbrausreien Maschinenfabriken. 


welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfärbt | 
und ai gm S gem. Begn und Unweiter unempfindlich ist. 
Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden | 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. | 





bewährt sich aut jedem fenten 
at Kahn, Gipa- und Zementrerputs, auf 
Ziegel, Stein, Holz, Eisen, Blech sto. 
1mt Anstrich stellt sich auf kaum 5h. In allen Farben 
erhältlich. 


Prospekte, Master u, Preise auf Verlangen franko u. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-6. 
ee. Ölterreichifch-amerikanifche 
“Aummifabrik-Aktiengelellfchaft « 







Präzisions-Uhren RR In 


Jede Uhr ist mit Fobriimerdäknt und Sjähriger Garantie versehen, 

Hunderte Anurkennungsschreiben! 
Behte Brillant- und Diamastringe von fl. 8 bis 500, 
Behto Brillant und M SSumens Secriuns von fi. 10 
bis 1000 in selten Auswahl, sowie rolchbaltiges 
Lager in Gold- und Juwolen- «Gegenständen 












5 > 5 Preiswert, Die t. Herren Eissnbahnbsamten erhalten bei Bar- 

! aahlunern 0 nt, — Andernfalls Zahlungs-Brlelebterungen. 

Wien, XI11/3. Bitte verlangen Sie meine illustrierte Preisliste gratis und franko. 
UNRINSESESENESEVESESENESESESEETETNTE - M h — 
KRAUSE ı A E, DOLLINGER, Sr ne Tyan sin nur nen 








Dampfheizschläuche, Vakuumschläuche, Zylinder- 
schläuche, Westinghouse-Bremsschläuche, Tender- | 
sohläuohe, ferner alle sonstigen für den Elsenbahn- | 
betrieb erforderlichen Gummimaterialien, wie 

‘ Zughaken, Notketten, Diohtungsplatten ete. eto. 
SEESEITEIIELITTEID I SETREIIEE 
Unübertroffen von anderen Fabrikaten. 


—— Yaporit-Dichtungs -Platten 


besten umd zähestes Haterial, widerstandsfählg selbst zezen büchsten 
"Dampfärurk, 455 


K. k. priv. Erste Florlds- a Torfer Tonwaren-Fahrik 


Lederer s Nessenyi, Akt.-&es. 


Florldsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 


Glasierte Stelnzengrühren für Waasser-, Abort- und Kanalleitungen. Kamin- 

aufsätze in allen Formen und Dimanstonen, Chamotte-Ziegel und Mörtel für 

alle Foserungsaningen, Mosaik- und Klinkerp’atten zur Pilasterung von 

Gängen, Vestibüülen, Höfen, Trattolrs, Stallanypes ote. Komplette Ausführung 

von Steinzengrohr-Kanalisierunzen. Pfisaterungen. Preiskurant nnd Demsin- 
bläster auf Wunseh gratis und franke, 





| Liehtpause u, beh. konz. Lichtpausedru ruck-Anstalt it 


!Antfegin-Kassafae | | 1 Hleinrich Riehl 


ee A "WIEN, XVill/2. Wallriesstraße Nr. 43. 


schtitzt bereits korrodisete Htellen ror weiterem Schaden. 
DO m] DO 


Feinste Referenzen! 
Herstellung nlier Gattungen Lichtpausen, Lichtpaussdrucke 
Leuchttag & Sei denstein und neueste Aluminiumdrucke direkt von Positirseichnungen. 
Bei trüber Witterung, dringende Arbeiten. bei elektr. Licht 
mit 20%, Zuschlag. Größtes Format 3000 : 1500 um. 
. Wien, II1/4 - u H 











Alle Gattungen Lichtpauspapiere eigener Erzeugung frisch am Lager. — Ad« 
justierung der Pläne. bis | 








Den Mitgliedern des Glub österreichischer Eisenbahnbeamten 


bestens empfohlene firmen: 


Gegründet 1836. 








für Bahnbeamte 


Östereichisch Eenhahr-Vakehrantal sa. ||AIMÄTOTIMEN U, "SORIEN uns more >" 
Kobiwagen, Zisternenwagen, Syeiivnuen 1 für Weluteansperte #to., Projek- nl 0m DR ie 


terang, Bau und Finanzierung von Lokal- und Schleppbahuen, Brricktung a Neu! Pin zu Ban Josef Zimbler 





Reserveirs (Tanks) und ern (pipe linas) für Potroleam. ht, wasserdicht imprayniert form- 
haltend, hen »-Dienstkappe, wasserdicht, 468 
waschbar, rolıkataloge gratis und franko, WIEN, Vil2 Burggasse 33. 


JOSEF SCHATZ, **"'""" uygbss; Asstals, Kautschukstampigtien-Brasageng. | 


EN, XV 
460 Spezialist für Stationsausrüstang mit Kompssteuren, En, Kummers- 
seremp 


Trifailer Kohlenwerks- 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. ae Baer ges tresner zu EN 


Lacke, Farben- und = BECK, KOLLER & Co. Fußbodenfahri Balersdorf & Blach 


Fabrik: XI. Kaiser-Ebersdorf, Zinnergame 
WIEN \r. 6, Telephon Simmering “a 


Ölfarbenmüblen .r. 1. Shdlisremme 16.| u  Barena: 1. Kolowrairine 9, Telepben ih 


Elektroteehnische Fabrik, Prag-Karelinenthal, Königstr, 181, Telephom 1289. Filiale: Wien, VIl/@ Lindeugasen #4, Tulephon 1606. Baus Zentraistationsn 
Fr. Kriäik, für elaktr, Belsschtung, elektr. Fair u Vollbahnen (nach eigenem Systems) mit Oberleitung od, Stromsnführung im Nıyean, Kraftübertragung für were 
Erssugt Glelehstrom- u. Wechselstrom-Gemarstoren u, Motoren m. höchst, Leistungsfaktor, Bogenlampen eig. Pat., MeB-, Kontroll- u, Bloekapp, eto. Big. Lusterf: “ 


Glafer-Diemanten | A. 


ar 18561. 
2m Serpeinennıen 1) Glashütienwerke 


Firma gogründ 
ormen Diamanten 1 PAGET, MOELLER & HARDY. 


| 
a Ad | J. George Hardy 
rälndimam |V Schreiber“ & Neffen Kir Daumen 


ttır . 
Suhteren u. Byatlkern ig Ucbtentemnde ug Patentanwälte 
Borulen'u Ga See Alle Glaswaren für an Eisenbahnbetrieb, Wien, YX., KRiemergasse 13. 
tirüßten Lager in Tafelseryiren, anwie Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 
Gebrauchsgezenständen für den Hananalı. 


f. ihner «bo. a hinten = 
Kl Y. Bezirt Preiskurante gratis und franko, Niederlage Erlaucht Graf Harrach’schen WIEN 


Porpllangafle 18, IT. . = 
Breiä.0.Berlng, grau. ante. ““ _ Glasfabrik, Neuwelt (Böhmen) " ""*"";; 


| Witkowitzer Bergbau- und | 
Eisanhiütten.- Gewerkschaft Elegante Herrengarderoben u, Uniformen nach Mal 


Witkowitz (Mähren). 
Post- und Teiogrammadresse: Mitkmeitz, Eisenwerk, Eisanhbahnstatlon : 
Schönbruse und Mähr.-Ostrau der Kalsor Ferdinanda-Nordbahn. 


Brzeugmiase: Roheisen, .— vornehmlich Röhrungus nach stehender 
Mothode für Wasser, Dampf- und Gnsleitungen, Maschinen- und auch Raugend, 
Sıahlgas, Walzmateriai, und zwar: Stab- und Fassoneisen, Ban- und Waggon- Wien, l. Schottenring Nr. 2. 
Reservoir und Kesselbleche, Siatstahl, Stahlbieche, Elsesbahn- und | 
Grubenmaschinen aus Martinstahl, Tyres aus Martis- und Spesialstahl, Eisen- —————— Filiale: I. Rotenthurmstraße Nr. 18, ————— 
bahnwaggonräder, Waguonschsen, komplette Räderpaars, Wechsel und Kreuzun- PET EESSDUE Pr SEE - 
«on, Drehscheiben, Wassersiations- »Einriehtungen, Dampfkessel, Reservoire, 
Gasometer, Brücken- und sonstige Baukonstruktionen, Gittermaste, Bohmiede- 
sücke und diverse Zeugschmiedware, Maschinenbau, mpeziell Bergwerks- 
maschinen für Pörderung und Waserhaltung, Pumponsätss und Ausführung 
direrser mnschineller Einrichtungen, mittels Wassargas geschweißte, elektrisch 
geschwelßte «nd maschinell grpreßte Biechwaren, atumpf- und patentemschwesdte, 
wie auch nahtioss Röhren, Rohrmaste, feuerfeste Ziegel und basische Steine, 
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Anfragen sind zu richten an die Zentral-Direktion in Witkewitz, Kisonwerk 
oder an die Kommerzielle lirektion, Wien, I. Opermgasne 6 oder an das Ver- 
kanfsbureau, Prag, Stadtpark 19. “ 





Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik Neueste patentierte elastische “* 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. STAHLDRAHT- MATRATZE 


GEGRÜNDET 1842. ausschl, 
Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. * Hutter & Sehrantz a. en 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- Wien, VI’; Windmühlgasse 18. 
Tarbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- i 0 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- | Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
' gen, Guß- und Schmiedestlicke sch oder bearbeitet, Drehschelben. Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 
Können sloh nioht einsacken. Illustrierte Preiskurante Boos und franke; 
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Dienstag, den 6. Februar 1906, findet kein Vor- | 
trag statt. Der für diesen Tag angekündigte Vortrag des | 
Herm Robert von Reckenschnß, k.k. Professor an 
der technischen Hochschule: „Über die Simplonbahn“ wird 
im Herbste dieses Jahres _— werden. 





Der Bau des Simplontunnels und dessen 
Bedeutung. 
Von Ingenieur C. J. Wagner, k.,k. Regierungsrat. 
(Schluß.) 

Meine Ansicht geht dahin: Man baue den Tunnel | 
ohne einen solchen Kanal. Zur Vorsicht projektiere man 
einen Seitenstollen als Saugkanal in 20—30 m Entfernung 
von einem Widerlager. Da wo nach der Theorie die Saug- 
löcher, d. h. die Verbindungskanäle zwischen Stollen und 
Tunnel hinfallen, baue man Nischen in die Tunnelwider- 
lager ein.“ 

Dieses Gutachten bezog sich auf die Anlage eines 
zweispurigen Tunnels, war jedoch sicher der Anstoß zur 
Aufstellung des neuen Projektes, welchem vorerst die 
Ausführung eines einsparigen Tunnels nnter gleichzeitiger | 
Herstellung eines zweiten Sohlenstollens in einem Ab- 
stande von 17 m, der später in einen zweiten einspurigen 
Tunnel in gleicher Höhe und parallel laufend ausgebaut 
werden sollte, zugrunde lag. Es kaun daher diese Methode 
als eine vollständig neue betrachtet werden. | 


Um sich ein möglichst klares Bild über die Lüftung 
der Arbeitsstellen im Tunnel und die Abkühlung der Luft ' 
in demselben zu verschaffen, soll im folgenden die Art 
und Weise der Durchführung an der Nordseite des Tunnels 
vorgeführt werden. 

Zu Beginn der Banarbeiten wurde an der Nordseite 
zur Erleichterung der Lüftung, zirka 65 » von der Ein- 
mündung, ein Schacht abgetäuft. Dieser Schacht wurde 
am 23. November 1898 durchbrochen, worauf noch die 
Verkleidung mit Mauerwerk folgte. 








Zu Anfang des Jahres 1899 wurden die zwei Stollen 
mittels Wasserinjektoren ventiliert, welche gegen den 
dritten Querstollen aufgestellt waren; die schlechte Luft 
entwich durch den Sohlenstollen des Tunnels 7 und durch 
den Schacht. 

Gegen Mitte des Jahres 1899 trat die äußere Luft 
durch den Parallelstollen ein und zirkulierte bis zum 
Querstollen in Km. 0'9, um durch den Sohl- und Richt- 
stollen bis zum Luftschacht zurückzukehren. 

Die Ventilation bis vor Ort des Sohlenstollens 
wurde mittels eines Wasserinjektors bewirkt, welcher 
die Luft dem Querstollen bei Km. 0'7 entnahm. Der Ort 
des Parallelstollens wurde durch einen gleichen Apparat 


| gelüftet, der in Km. 0°9 aufgestellt war. 


Man führte mit Ende 1899 in die Tunnels im Mittel 
62 m® Luft per Sekunde ein, wovon 0:22 m® vor Ort 
des Stollens / und 041 m® vor Ort des Stollens 7] ge 
langten. Es stellte sich die mittlere Temperatur und 
der Feuchtigkeitsgrad der Luft, wie folgt: 
Vor Ort des Stollens / (Km. N 
während der Bohrung . . .21:6°C 75°/, 
während der Schutterung . i 23:60C 790%, 
Vor Ort des Parallelstollens u Km 2.063): 
während der Bohrung . 21.000 95%, 
während der Schutterung . 23:6°C 770/, 
im Firststollen (Km. 1'50) ; 21:00C 52°/, 
am Mauerwerks-Arbeitsplatz (Km. 0° 900) 190° C 80%, 
Die durch die Ventilation ne Luft hatte am 
Ende der Leitung vor Ort 192%, am Ende des Parallel- 
stollens 179%. Das Druckwasser zeigte eine Temperatur 
von 5'8° im Maschinenhause und von 11'7° in den Turbinen- 


‚ injektoren. 


Im Jahre 1900 wurde am Eingange des Parallel- 
stollens ein provisorischer Ventilator angebracht, welcher 
gegen Ende dieses Jahres 13-4 m® Luft per Sekunde 
einführte; 059 m? kamen vor Ort des Stollens 7 mit 
einer Temperatur von 27° an, 0°6 m® kamen vor Ort des 
Stollens // mit einer mittleren Temperatur von 26°5" au, 
Die Temperatur der Ventilationsluft betrug 26°5°C in 
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Km. 3850, dem Ausgangspunkt der Injektionsleitung. Das 


Druckwasser zeigte im Mittel eine Temperatur von 10% | 


im Maschinenhause und von 22'5° bei den Injektoren im 
Tunnel. 

Die Temperatur und Feuchtigkeit der Lufthülle 
stellte sich wie folgt: 

Vor Ort im Stollen / (Km. 4'119): 


während der Bohrung . 29:8° | relative 
während der Schutterung 30°5° C ee 
Maximum während der Schutterung 310° c| 80%, 


Vor Ort des Paralleistollens // (Km. 4084): 


während der Bohrung. 28:0°C} relative 
während der Schutterung 30°0° C; Feuchtigkeit 
Maximum während der Schatterung 31°0% c) 850/, 

im Firststollen (Km. 3200). . 280° C—29°50 C 
am Mauerwerks-Arbeitsplatz (Km. 2'900). 26506 


Am 18. März 1901 wurde an Stelle der provisorischen 
Lüftung die definitive Ventilation in Tätigkeit gesetzt. 
Jeder der Ventilatoren kann in der Sekunde 25 m 
Luft unter einem Druck von 250 mm Wassersäule liefern, 
indem er entweder die von außen aufgesaugte Luft in 


den Tunnel einführt oder in diesen angesammelte Luft | 


ins Freie auswirft. Die Ventilatoren können auch gruppen- 
weise arbeiten und 25 m® Luft in der Sekunde unter 
einem Drucke von 500 mm Wassersäule liefern, oder 
wohl auch in ihrer Gesamtheit und geben sodann eine 
Luftmenge von 50 m® unter einem Drucke von 250 mm 


Wassersäule und zwar unabhängig, ob durch Ansaugen | 


oder Einpressen. 

Die Portalvorhänge bestehen aus Segelleinen und 
bilden keinerlei Gefahr für die Züge. Sie werden mittels 
kleiner Motore oder einfach mit der Hand in Bewegung 
gesetzt. 

Zu Ende des Jahres 1901 sendete der große Venti- 
lator bei 310 Touren in der Sekunde und bei einem 
ursprünglichen Drucke von 173 mm Wassersäule 30 »® Luft 
in den Stollen 77. Mittels in Km. 6'064 des Stollens /] 
aufgestellter Injektoren wurden 185 m? Luft angesaugt 
und weiter vor Ort des Sohlenstollens gebracht und 
1-13 m® vor Ort des Paralleistollens. 

Zu Ende des Jahres 1902 entsandte der große 
Ventilator bei 342 Touren in der Minute und bei einem 
Drucke von 200 mm Wassersäule in der Sekunde 24 m? 


(gemessen in Km. 7'300). Die Temperatur der Luft hatte beim | 


Eintritte in die Ventilatoren 3°6°, erreichte in Km. 6°500 18° 
and bei der Entnahme der sekundären Ventilation bei 
Km. 8100 25°4°C. Man saugte mit der sekundären 


Ventilation bei Km. 8°100 in der Sekunde mittels dreier | 


Injektoren 17 m? vor Ort des Stollene / und 1:25 m? 
vor Ort des Parallelstollens,. Die Abkühlung der Luft 
wurde im Parallelstollen mit großen Wasserstäubapparaten 
vorgenommen, Die erzielte Herabminderung der Temperatur 
betrug 4°C bei Km. 5'890 und 5° bei Km. 7°670. 

Im dritten Quartal des Jahres 1903, zu welcher 





pro Sekunde 31 m? Luft, welche bei dem Querschlage 
Km. 9'480 teilweise direkte in den Tunuel / überging, 
teils durch Wasserinjektoren abgekühlt bis vor Ort der 
Stollen Z und // geführt wurde. Beim Eintritte in die 
Ventilatoren am Portale hatte die Luft eine Temperatur 
von 17°55°C, bei der Luftentnalıme in Km. 9,480 276° € 
und vor Ort der beiden Stollen, nach der erfolgten Kühlung, 
21:50 C, respektive 207° C. 

Zu Ende des Jahres 1904 machte der große Venti- 
lator 388 Touren in der Minute und entsendete in den 
Stollen ZI pro Sekunde 34 m® Luft bei einem Ursprungs- 
drucke von 283 mm Wassersäule, Die Luft gelangte in 
Km. 10'104 von dem Parallelstollen in den Stollen /; 
dieselbe hatte bei dem Eintritte in die Ventilatoren 3:78" C 
und 27° C bei Km. 10'104. 

Für die Abkühlung der Luft standen folgends 
Apparate in Verwendung: 


Im Parallelstollen ; 


Bei Km. 8'860 ein Apparat mit 22 Zerstäubern, 
"»  n 8874 „ n „ 2 großen „ 
FO © :? 7 >. R 


Im Tunnel 7; 
Bei Km. 10:095 ein Apparat mit 10 Zerstäubern, 
9850 eine Leitung mit Öttnungen, 


n ”n 
» „9500 zwei große Zerstäuber, 
” [2 9100 ® ” ” 
» = 8830 „ ” n 


Die großen Zerstäuber bewirkten eine Her 
minderung der Temperatur der Luft um 3°50C, die mehr 
fachen kleinen Zerstäuber eine solche um 6—10MC. 

Die Temperatur der Luft nach der Kühlung betrug: 


Im Sohlenstollen 25:0- 30°, 
im Gewölbe . 260-290, 
bei der Widerlagsmanerung 270-3000. 


Dureh die Ventilation und Abkühlung in den Stollen 


und an einzelnen Arbeitsstellen trat im gesamten eine 


Temperatur-Erniedrigung ein, welche der Entziehung von 
3,092.000 Kalorien pro Stunde entsprach. 
Bei einer ursprünglichen Gesteinstemperatur von 


; durehschnittlich 50°C stellte sich die Temperatur au den 


einzelnen Arbeitsstellen wie folgt: 
Vor Ort der Sohl- und Parallelstollen: 


während der Bohrung 272, 
während der Schutterang 23-3180, 
‚ im Firststollen . 29- 34°C, 
an der Wölbung . 98-5310, 
: bei der Widerlagsmauerung . 97--30% €. 





Zeit noch beide Stollen in vollem Betriebe standen, ent- | 
"im letzten Quartal 1904 92 Sek./, wovon 23 durch Hoch- 


sandte der große Ventilator vor dem Portal in den Stollen /7 


Die Beobachtungen zeigten innerhalb kurzer Zeit 
eine rasche Abkühlung des Gesteins durch die Lüftung 


: und Besprengung der Tunnelwände mit Wasser. 


In den tieferen Lagen ergab sich innerhalb 14 Tagen 
eine Herabminderung der Gesteinstemperatur um nahezu 
100 Celsius. 


Das in den Tunnel eingeführte Arbeitswasser betrug 


= $] 


druckpumpen und 69 durch Zentritugalpumpen den ein- 
zelnen Apparaten zugeführt wurden. 

Die Zentrifugalpampen arbeiteten mit 955 Touren 
in der Minute und mit einem Drucke von 281 Atm. 
Die Temperatur des Arbeitswassers war durchschnittlich 
22°C im Maschinenhaus und 10°5°C bei Km. 10°104. 
Die Hochdruckpumpen arbeiteten mit 86 Atm. und be- 
dienten auch noch zwei Injektorpumpen, zwei Lokomotiv- 
krahne und eine Turbine der Zentrifugalpumpe für die 
Wasserhaltung. 

Die Abkühlungsleitung setzte alle Kühlapparate, 
drei kleine und eine große Injektorpumpe in Tätigkeit. 
Die zwei Hochdruck-Zentrifugalpumpen für die Abkühlungs- 
anlage wurden von einer Turbine von 300 PS betrieben 
und konnten gleichzeitig tätig sein, so daß sie dann 802 
Wasser in der Sekunde unter einem Druck von 45 Atın 
lieferten. Die Leitung für dieses kalte Wasser hat einen 
Durchmesser von 253 mm und liegt eingebettet in 
pulverisierter Kohle und einer zylindrischen Blechhülle von 
420 mm Durchmesser. 

Die Abkühlungsapparate bestehen aus mehreren 
Gruppen von Röhren; jede enthält vertikale Arme mit 
Brausen, welche drei bis vier Öffnungen mit 3 mm Licht- 
weite haben. 

Das Wasser tritt in Form eines Fächers zerstäubt 
aus, gegen den die Ventilationsluft getrieben wird. 

Das Druckwasser für die Abkühlung der Luft ist 
vom Rölne-Kanal abgeleitet und geht zuerst durch ein 
Zellenfilter. Dessen Temperatur ist 9°6° im Maschinenhause 
und 136° im Querstollen in Km. 6'900. 


Im August 1902 hat man in die Kühlleitung nächst 
Km. 7775 des Sohlenstollens / einen Eisreservoirwagen 
eingeschaltet. Die mit 19° in die Röhren dieses Kühl- 
wagens eintretende Luft kühlte sich auf 5° ab, aber 
100 m weiter, am Ende der Ventilationsleitung, erreichte 
sie wieder 15%. Die Anwendung dieses Eiswagens wäre 
während der Schutterung von Wert gewesen, aber sein 
Kühleffekt ist durch die große Entfernung vom Orte 
(100 m) herabgemindert und man konnte auch wegen 
Aufstellung der Schutterwagen nicht näher vorrücken. 
Nach zweistündiger Tätigkeit war der Einfluß dieser 
Eiswagen gleich null und sie mußten daher nach dieser 
Zeit ausgewechselt werden. 


Bis zum 22. April 1905 wurde die Luft derch den 
Parallelstollen eingeführt, von dort ab jedoch durch den 
Tunnel J, wobei das Portal provisorisch geschlossen 
wurde. Der große Ventilator entsandte pro Sekunde 52 m® 
in den Tunnel Z, wovon 25 m® durch den südlichen Aus- 
gang und 27 m® durch den Parallelstollen der Nordseite 
entwichen. Die Temperatur der Luft betrug bei dem 
Eintritte in den Ventilator 13°54° C und erreichte bei 
Km. 10382 300. 

Für die Kühlung der Luft waren bei Km. 9316 
zwei große Zerstäuber (Brausen), bei Km. 9267 ein 
Sprinugbrunnenapparat und 11 kleine Zerstäuber und bei 


| Km. 10°142 eine mit 12 kleinen Zerstäubern versehene 
5 m lange Leitung aufgestellt. 

Von Zeit zu Zeit wurden auch versuchsweise andere 
Abkühlungsapparate in Betrieb gesetzt. 

Für die Kühlung im Parallelstollen wurde bei 
Km. 10'142 eine mit 5 Zerstäubern versehene Leitung 
von 5 m Länge gelegt. 

Für die Beförderung der Arbeiter, Ausbruchsmassen 
und Baumaterialien wurden in den tieferen Lagen, bei- 
läufie 1800 m» vor Ort des Stollens //, Ausweichen von 
400 m Länge eingelegt, bis zu welchen der Transport 
mit Dampflokomotiven erfolgte. Von dort wurde die 
Förderung soweit als möglich mittels Lokomotiven mit 
komprimierter Luft und sodann bis zu den einzelnen 
Arbeitsstellen mit Pferden und Menschenkraft vorge- 
nommen, 

Eine besondere Sorgfalt mußte der Verwendung des 
Dynamits gewidmet werden, da der tägliche Verbrauch 
ein sehr großer war und jede Unachtsamkeit von außer- 
gewöhnlichen Folgen begleitet gewesen wäre. 

Um einerseits keine zu großen Mengen dieses Spreng- 
mittels auf einmal befördern zu müssen und anderseits 
nicht zu bedeutende Depots in den Tunnels zu halten, 
wurde das Dynamit dreimal, die Kapseln und Zündschnüre 
zweimal täglich in den Tunnel gebracht und diese Mate- 
rialien getrennt in den Querstollen, in den tieferen Lagen 
beiläufig 3 km vor Ort des Stollens //, deponiert, von 
wo aus die Sprengmittel den einzelnen Arbeitspartien 
entsprechend dem jeweiligen Stande der Arbeiten unter 
strenger Kontrolle ausgefolgt wurden. 

Bezüglich der Installationen wäre gegenüber dem 
im Projekte bereits vorgesehenen, folgendes hervorzuheben : 

Für die Entnahme des Druckwassers mußten Filter- 
bassins, später Zellenfilteranlagen errichtet werden, da die 
unter hohem Druck arbeitenden Maschinen durch das 
nicht reine Gletscherwasser sehr stark litten. 

Für die Herstellung der Zementsteine, welche in 
großer Ausdehnung für das Verkleidungsmauerwerk Ver- 
wendung fanden, wurde eine eigene Remise erbaut und 
für die Maschinen ein elektrischer Motor mit 10 PS auf- 
gestellt. Auch gelangten Stampfen, Siebwaschinen und 
Sandwäschen zur Ausführung. 

Sehr wohltuend wirkten die vorgeschriebenen sani- 
tären und sonstigen Wohlfahrtseinrichtungen für die 
Tunnelarbeiter. Den Tüunnelportalen möglichst nahe wurden 
die Tunnelstationsgebände errichtet, welche Garderoben, 
Trockenstuben, große Baderäume, Wäschereien und die 
Restaurationen enthalten. Den Arbeitern werden die 
Arbeitskleider von der Unternehmung beigestellt, welche 
in den Stationsgebäuden aufbewahrt, gereinigt und ge- 
troeknet werden. 

Von dem zweiten Baujahre an werden die Arbeiter 
in den Tunnel gefahren. Die einfahrenden Arbeiter legen 
vor dem Besteigen des Zuges ihre Arbeitskleider an und 
deponieren ihre eigenen in geräumigen Hallen. Nach der 
Ausfahrt aus der Schicht, wenn die Arbeiter erhitzt und 
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durchnäßt ankommen, begeben sich dieselben in die für 


90 Personen eingerichteten Bade- und Abduschräume, worauf 


sie wieder ihre eigenen trockenen Kleider bekommen. 
Ebenso ist den Bedürfnissen im Tunnel durch Erdklosetts 
und Trinkwasser aus der Druck- oder Kühlwasserleitung | 
Rechnung getragen. 

Die überaus großen Schwierigkeiten, hervorgerufen 
durch die Wassereinbrüche und große Erdwärme, haben 
die Einhaltung des Vollendungstermines unmöglich ge- 
macht und die Baukosten bedeutend erhöht. 

Die Bauunternehmung trat daher im Sommer 1903 





mit einer Eingabe an den Bund heran, in welcher eine 


Verlängerung des Bantermines und eine Erhöhung der 
Preise gefordert wurde. Nach langen Verhandlungen ge- 
langte ein Abkommen, betreffend die eingetretenen Er- 
schwernisse, zwischen der schweizerischen Regierung und 
der Tunnelbanunternehmung Brandt, Brandau & Co. 
zur Austragung. 
Das diesbezügliche Additionale wurde am 9. Oktober 
1903 mit der Tunnelbauunternehmung abgeschlossen und 
am selben Tage vom schweizerischen Bundesrate genehmigt. 
Die Baukosten wurden erhöht: 
für Baubetriebseinrichtungen auf Frks. 8,400.000 
„ Erhöhung für die zentrale Aus- 


weiche. . . an 1,223.000 
» Tunnel Z und Stollen u 47,525.000 
„ Arbeiten jenseits des 10. Kilo- 

meters . . a ae vi 355.000 
. Arbeiten im Gegengefälle 5 Eu 319250 
„ Wasserablaufkanal (Südseite). „ » 700.000 


zusammen auf Frks. 58,422.250 

Hievon ab der frühere Preis „ 54,525.000 

somit um Fıks. 3,897,250 

Die Bauzeit wurde um ein Jahr verlängert, so daß 

der eine eingeleisige Tunnel und der Parallelstollen mit 
30. April 1905 dem Betriebe zu übergehen gewesen wären. 
Wird der erste Tunnel vor dem 30. April 1906 








vollendet, so erhält die Unternehmung für jeden Tag der 


Kürzung der Bauzeit. eine Prämie von Frks. 2000, zahlt 
aber auch den gleichen Betrag für jeden Tag der Über- 
schreitung dieses Vollendungstermines. 

Nach Vollendung des ersten Tunnels muß innerhalb 
zweier Jahre die Entscheidung getroffen werden, ob der 
zweite Tunnel von. derselben Unternehmung zu bauen 
ist; derselbe wäre sodann nach erteiltem Auftrag in 
vier Jahren fertig zu stellen. 


Am 21. November 1903 traten durch den Aufschluß 
der warmen Quellen an der Nordseite neuerliche Schwierig- 
keiten auf, die dann zur Einstellung des Vortriebes des 
Sohlenstollens von dieser Seite führten, an welchen sich 
dann neue Wassereinbrüche an der Südseite auschlossen. 

Die neu gestellten Vollendungstermine waren somit 
abermals nicht einzuhalten und konnte erst vom Tage 
des Durchbruches des Sohlenstollens ein halbwegs genaues 
Kalkül gemacht werden. 


| und Parallelstollen auf. 


Die Gesamtkosten inklusive Grundeinlösung, Ober- 
bau, Rhönekorrektion, ete, stellten sich für den Tunnel / 
. Frks. 62,717.0 
für den Tunnel II auf. . - E „  20,220.000 
wobei in letzterer Summe gleichfalls eine Aufbesserung 
der Ursprungspreise um Frks. 4,000.000 aufgenommen 
wurde. Die Gesamtkosten beider Tunnels werden daher 
rund Frks, 83,000.000 betragen. 

Zum Vergleiche wird erwähnt, daß der Bauunter- 
nehmer L. Favre sich im Jahre 1872 verpflichtete, den 
Gotthardtunnel in 8 Jahren um den Preis von 50 Millionen 
Franken auf eigene Gefahr und Rechnung zu bauen. 
Mitten im Bau sah man, daß mit dieser Summe das Aus- 
langen nicht gefunden werden konnte und drohte der 
Unternehmer mit der Einstellung der Arbeiten, Die 
Gotthardkonferenz erhöhte die Zahlung um 40 Milliones 
und gewährte auch eine Verschiebung des Vollendungs- 
termines. Der Mont-Cenis-Tunnel kam anf zirka 75,000.000 
zu stehen. 

Es stellten sich daher die Baukosten des Simplon- 
Tunnels im Vergleiche mit den Baukosten des Gottharl- 
und Mont-Cenis-Tunnels, trotz der besonderen Erschwernisse, 
noch immer sehr günstig. 

Auch der Vergleich der Stollenfortschritte erscheint 
von Interesse. Der Fortschritt der mechanischen Bohrung 
pro Stollenort und Kalendertag betrug am Mont-Cenis- 
Tunnel 237 m, am Gotthard-Tunnel 3:19 m, Arlberg- 
Tunnel 5°43 m und am Simplon-Tunnel an der Nordseite 
im Jahre 1901 67 m, im gesamten trotz der viel 
langen Unterbrechungen an beiden Seiten pro Stollenort 
4125 m. 

Die Gesamtleistungen, gegliedert nach den Arbeits- 
vorgängen, sind aus nachfolgender Tabelle zu entnehmen. 

Zusammenstellung der Arbeitsleistungen mit Ende 
September 1905: 














| Arbeiten | Brieg | Iselle | Samms | 
lı. Sohlenstollen Pa m | 10,876 ı 9.853 | 19,729 
| 2, Parallelstollen m 10.166 | 9.630 19,796 

‘8. Firstatollen . » . . - m ' 10.488 9.281 19.769 | 
'4. Ausbruch . 2 2.2.» m) 10488 | 9.281 . 19.769 
5, Gesamter Ausbruch | 482.393 | 474.110 | 956,508 
6. Ausmanerung, . - . - m | 10502 | 9.249 | 19.751 
. m2, 109.246 | 128.421 | 235.667 


7. Tunnelmansrung 


i 

Mit der Ausführung dieses großen Bauwerkes und 
den dabei in technischer Beziehung gemachten Erfahrungen 
werden sich die maßgebenden Anschauungen über die 
Anlage von Eisenbahnen in mancher Beziehung ändern. 
Es werden im steten Kampfe um die Frachtbewegung in 
den Gebirgsländern für die bereits bestehenden Haupt 
bahnen Kürzungen der Weglängen möglich, um konkurrenz- 
fühig zu bleiben. Es werden nach den Erfahrungen, die 
bei dem Baue des Simplon-Tunnels gemacht worden sind, 
noch längere und auch tiefer liegende Tunnels zur 
Ausführung empfohlen werden können, da die Möglichkeit 
der Ventilation und Kühlung des Gebirges sich weiter aus 
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gebildet hat und auch durch den elektrischen Betrieb 
neue Mittel an die Hand gegeben sind, die den Verkehr 
und die Erhaltung in sichere Bahnen leiten. 

Am 18. Oktober d. J. wurde die Ausmauerung des 
Simplon-Tunnels durch das Einsetzen des Schlußsteines 
beendet und erübrigt nun nur mehr, daß die Schotter- 
schichte voll eingebracht und der Oberbau verlegt wird. 
Für den Oberbaun kommen Schienen von 49 kg und mit 
karbolsäurehältigem Teerö] imprägnierte Buchenschwellen 
zur Verwendung. Gleichzeitig mit dem Oberbau gelangen 
im Tunnel sechs Kabel zur Verlegung, welche am nörd- 
lichen Widerlager in Betonkanälen in Sand gebettet und 
mit Deckplatten abgeschlossen werden. 

Diese Kabel sind der Reihe nach für den inter- 
nationalen Telegraphenverkehr, für den Betriebstelegraphen, 
für einen Ferosprecher, für die Glockensignallinie, für 
das Blocksystem und endlich ein Starkstromkabel für die 
Beleuchtung im Innern des Tunnels bestimmt. 

Auch ist noch eine gründliche Untersuchung des 
ganzen Tunnels vorzunehmen, um die im Mauerwerk auf- 
getretenen Schäden noch vor der Betriebseröffnung zu 
beseitigen, 

Nach der vollkommenen Fertigstellung des Tunnels, 
Legung des Öberbaues und der Kabel kann dann erst 
an die Aufstellung der Signale, Fernsprecher, Telegraphen, 
Blockeinrichtungen, Umformer und Beleuchtungskörper 
geschritten werden. Diese Anlagen müssen mit der größten 
Sorgfalt durchgeführt werden, da man mit Rücksicht auf 
die Ausweiche in der ‘Mitte des Tunnels, wo  Zugs- 
kreuzungen stattfinden werden, von der Lage der einzel- 
nen Züge jederzeit genau informiert sein muß, anderseits 
diese empfindlichen Apparate von den Einflüssen der 
Feuchtigkeit geschützt werden müssen. 

Die Vollendung dieser Arbeiten dürfte noch einige 
Zeitin Anspruch nehmen, aber die Eröffnung des Verkehres 
durch den Simplon-Tunnel wird zu Beginn des zweiten 
Quartales des Jahres 1906 erfolgen. 

Zum Schlusse sei noch bemerkt, daß den beim Baue 
des Simplon-Tunnels verunglückten Arbeitern ein Denkmal 
in Form eines Granitblockes gesetzt wird, welches deren 
Namen und die Inschrift tragen wird: 

„Unter dem gewaltigen, unaufhaltsamen Schritt der 
Kultur, die den granitenen Grund dieses Felsjoches durch- 
bohrte, ließen hier Leben und Blut, schlichte Pionniere 
der Arbeit, im Dunklen sterbend, aber nicht fruchtlos!* 


Die Invertbeleuchtung der Eisenbahnwagen. 


(Vortrag, gekalten im Club österreichischer Bisenbahn-Beamten am 
12. Dezember 1906, von Karl Spitzer, Oberingenieur der k. k. prir 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn.) 


(Fortsetzung.) 

Ich will das Wesen der Invertbeleuchtung ganz kurz 
an den zwei folgenden Skizzen (Fig. 3), die ich, da man die 
Flamme nicht photographieren kann, zeichnen mußte, erklären. 

Bei dem gewöhnlichen aufrechtstehenden Auerbrenner 
brennt das ausströmende Gas und Luftgemisch, dem natir- 
lichen Anftriebe folgend, nach aufwärts und bringt auf 
diese Weise das darübergestellte Netz zum Glühen. 





Bei dem sogenannten Invertbrenner, der umgekehrt nach 
abwärts gerichtet ist und daher „invertiert“ genannt wird, 
muß aber das Gas- und Luftgemisch nach abwärts, dem 
natürlichen Auftriebe also entgegengesetzt, ausströmen, Die 
Herren sehen das in natura bier an diesem Invertbrenner, 
Dazu ist vor allem nötig, daß das Gasgemisch mit Gewalt 





Fig. 3. 


aus dem Rohre herausgetrieben werde und wurde dies da- 
dorch erreicht, daß man das Gas, anstatt wie früher mit 
einem Drucke von 30—40 mm, hier beim Invertbrenner mit 
einem Drucke von 100, 120—150 mm Wassersänle und 
darüber ausströmen laßt, Die Flamme nimmt demnach die 
bier versinnbildlichte Form an; ele brennt vom Gasdrucke 
getrieben erst nach abwärts und dann, ihrem natfirlichen 
Auftriebe folgend, nach aufwärts, anf solche Art gleichsam 
eine brennende Kugel bildend, 

Der Flammenform entsprechend ist nun auch das Netz 
kegelförmig ausgebildet, so daß es sich der Flammenform 
gänzlich anschließt, wie es bier gezeichnet ist. Das Netz 
wird von der Flamme an seiner Innenseite bespält und kommt 
dadurch ins Glühen. Man war früher der Meinung, daß das 
Auernetz, um zum Glühen zu gelangen, von dem verbrennenden 
Gasgemische durchdrungen werden müsse; allein Professor 
Drehschmidt, der Leiter des Laboratoriums der Berliner 
Gaswerke, hat auf sinnreiche Weise nachgewiesen, daß dies 
durehaus nicht der Fallist, Er hat zunächst bei einem solchen 
Brenner den Zwischenraum zwischen Brenner und Netz dicht 
abgedeckt, »0 daß die verbrennenden Gase gezwungen waren, 
durch das Netz durchzugehen. Die Folge war, daß dies Netz 
dunkel brannte und verrußte. Er umgab weiters das Netz 
mit einer unten offenen Glaskugel und brachte auf deren 
unteren inneren Rand etwas Jod auf, Die sich alsbald ent- 
wickelnden Jodgase fürbten die Flammengase und das Metall 
des Aufbiingeringes, an welchem das Netz befestigt war, grün. 
Die Färbung trat aber nicht außen am Glühkörper, sondern 
innen, nämlich zwischen dem Glühkörper und dem Brenner- 
rohre ein, Es war auf diese Weise also bewiesen, daß die 
verbrennenden Gase den Glühkörper nicht durchdringen, 
sopdern nur innen bespülen und dann zwischen Glühkörper 
und Brennrohr abziehen, 

Dem Abzugs der Verbrennungsgase ist beim Invertbrenner 
ein besonderes Augenmerk zu schenken und hat Herr Pro- 
fessor Drehschmidt durch seine Versuche nachgewiesen, 
daß nar jener Invertbrenner günstige Resultate liefere, bei 
welchem für einen entsprechenden Abzug der Verbrennungs- 
gass vorgesorgt ist, Die Befürchtung, daß die Erwärmung 
des Brennerrohres durch die abziehenden Verbrennungsgase, 
das sogenaunte Zurückschlagen, herbeigeführt werde, trifft 
nicht zu, im Gegenteile bezeichnet Herr Professor Dreh- 
sehmidt jene Invertbrenner, bei welchen hiedurch eine 
Vorwärmung der primären Verbrennungsluft im Brennerrohre 
platzgreift, gerade als die besten. 

Außer dem Übelstands, daß bei manchen Invertbrennern 
mit ungenügendem Abzuge der Verbrennungsgase diese sich 
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der Verbrennungsluft beimischen, wodurch eine üblen Geruch 
verbreitende Verbrennung entsteht, ist es noch ein Umatand, 
der es vielleicht erklärt, daß die Invertbelenchtung bei ihrer 
Anwendung im gewöhnlichen Leben noch nicht jene Ver- 
breitung gefunden hat, die ihr wegen ihrer großen Vorteile 
eigentlich gebühren wärde. 

Wenn wir noch einmal einen Blick auf die Figur 3 
werfen, #0 sehen wir, daß beim aufrecht stehenden Auer- 
brenner jedes dem Brenner entströmende Gasmolekäl den 
blanbrennenden kältesten Teil der Flamme (der hier punktiert 
gezeichnet ist) passieren und auf seinem weiteren Wege durch 
die Flamme hindurch unbedingt zur Verbrennung gelangen 
muß, Nicht so beim Invertbrenner. Wenn auch die Gasmole- 
käle durch den größeren Gasdruck kräftig nach abwärts ge- 
schleudert werden, so daß sie, den kälteren, blauen Kegel 
der Flamme passierend, auf ihrem weiteren Wege zur Ver- 
brennung gelangen, so können doch einzelne Gasmolsküle, 
die weniger kräftig nach abwärts getrieben wurden, aus dem 
blauen Kegel heraus, gleichsam am Brennerrande sich fort- 
schleichend, nach auswärts gelangen, bevor sie verbrannt sind. 
Tatsächlich ist dies anch der Fall nnd hat sich diese Er- 
scheinung in der Weise bemerkbar gemacht, daß man beim 
Eintritte in geschlossene Räume, also etwa in ein Zimmer, in 





durch die kräftige Saugwirkung des Lampenschornsteines s0- 
fort über das Wagendach ins Freie abgeführt. 

Ich kehre nun zur Invertbeleuchtang der französischen 
Westbahn zurück und erlaube mir, Ihnen hier eine solele 
Lampentype vorzuzeigen. (Fig. 4.) Das Lampengehäuse zeigt 
nichts besonderes. Hier ist der bee renvers& J, der Invart- 
brenner, der nach dem französischen Patent Farkas am- 
gebildet ist und ans einem Porzellankegel heraustritt. Dieser 
Kegel, der sogenannte Pralikegel P hat den Zweck, dis Ver- 
brennungsgase auf ihrem Wege, den sie nach aufwärts nehmen, 


ı von dem vertikal oberhalb der Flamme liegenden Auerbrenner 
' abzulenken, damit derselbe nicht zu sehr erhitzt werde. Das 
' kugelföürmige Netz, welches meist an einem Magnesitringe be- 
' festigt ist, wird an dem Porzellankegel, der mit bajonett- 
' verschlußartigen Ausnehmungen versehen ist, aufgehängt. 


welchem Invertbrenner zer Beleuchtung verwendet wurden, | 
' Vereines D. E.V, bereits mehr als 700 Waggons ihrer Pariser 
‘ Vorortezüge und ihrer Linie nach Auteuil mit Glühlicht- 


nebst dem üblen Geruche der vorerwähnten schlachten Ver- 
brennung auch noch einen intensiven Gasgeruch verspürte, 
Selbstverständlich kommt dieser Übelstand aber für nuseren 
Fall der Waggonbelenchtung gar nicht in Betracht. 





Wir haben es hier wohl auch mit einem Innenraum zu 
tun; allein der Invertbrenner breunt in diesem nicht frei, 
sondern ist durch die Lampenglocke vom Conps gänzlich ab- 
geschlossen, und weiters werden die Verbrennungsgase und 
mit diesen gleichzeitg die etwa entweichenden Gasmoleküle 


Der mit dieser Invertbeleuchtung bei der französischen 
Weetbahn erzielte Beleuchtungseffekt war ein noch grüßerer 
als der, welchen die französische Ostbahn mit ihren aufrecht 
stehenden Glühkörpern erreicht hatte, Trotzdem blieb, soweit 
mir bekannt geworden ist, die französische Ostbahn ihrer 
Beleuchtungsart tren and hat nur ganz wenige Waggons mit 
Invertbeleuchtung ausgerüstet. Die französische Westbahn bat 
dagegen das System der Invertbeleuchtung ziemlich ausgedehnt 
und bat sie nach den letzten Nachrichten der Zeitschrift des 


beleuchtung ausgeriletet und hat diese Beleuchtung, welche 


‘ das Lesen auf jedem Platze des Wagens ermöglicht, auf die 
| Linie nach Versailles ausgedehnt und ebenso auf die Schnell- 
‘ ztige Paris—Havre und Paris—Cherbourg. Auch die Schnell- 


züge Paris— Brest und Paris--Granville sollen Gasglühlicht 


‚ erhalten, Zur Zeit werden 400 Waggons damit ausgerüstet. 


Die in Frankreich mit der Gasglühlichtbeleuchtung 


‚ bei Eisenbahnwagen erzielten Erfolge haben alsbald Schule 








gemacht und war es zunächst Österreich und dann 
Deutschland, die anf diesem Gebiete Versuche in größerem 
Maßstabe unternahmen. Sehr bald nach Beginn dieser Ver- 
suche, die mit beiden Systemen, sowohl dem stehenden als 
auch dem invertierten Gasglüblicht, vorgenommen wurden, neigte 
sich die Wage zugunsten der Invertbelenchtung und 
will ich daher auch nur die, diese Beleuchtung betreffenden 
Versuche hier in Betracht ziehen. 

Die französische, sogenannte Farkaslampe, die hier 
zuerst auftauchte und von Herrn Lasky eingeführt wurde, 
kann ich den geehrten Herren leider nicht in natura vor 
führen, da es mir nicht möglich war, eine solche zu erhalten, 
Ich kann nur berichten, daß die mit ihr vorgenommenen Ver- 


' suche zufriedenstellend waren und daß sie auf ihrer Reise 
; von Frankreich heriiber insoferne noch eine Bereicherung er- 


fuhr, als sie mit einem sogenannten Fangkorbe ans- 
gerüstet wurde, das heißt, es wurde das Netz in ein ans 
Aluminiumdraht hergestellte, weitmaschiges Körbchen ein- 
geschlossen. Dieses Körbchen war natürlich viel größer als 
das Netz, so daß es dessen Leuchteflekt nicht beeinträchtigte: 
es war aber doch nur 80 groß, daß ein abgerissenes Netz 
oder ein Netzstück im Körbehen so liegen blieb, daß es von 
der Flamme noch getroffen wurde, somit noch so viel Licht 
abgab, daß das Coup6s nicht verdunkelt wurde, Mindestens 
leuchtete der Rest des Netzes noch so lange, bis man in die 
Lage kam, ein neues Netz einzusetzen. 

Fast gleichzeitig mit der französischen Lampe tauchten 
die von der Firma Julius Pintsch konstruierten Invert- 


‘ lampen auf, von denen ich einige der letzten Typen hier so 


| 
| 


wohl in natura als auch in der Zeichnung vorführen kann, 

Die Invertlampe, Fig. 5, zeigt mit der Lampe der 
französischen Westbahn noch die meiste Ähnlichkeit, da auch 
hier die Aufhängung des Glühkörpers ähnlich wie dort erfolgt. 


55 — 


Der Glühkörper selbst ist mit einem Drahtgerippe — der | 


sogenannten Krinoline — umgeben, damit er selbst nieht an- 
gefaßt zu werden braucht. Die nächste Lampentype zeigt Fig. 6. 
Das wesentliche ist folgendes: Die Gaszuführung zur Lampe 
erfolgt durch ein absteigendes Rohr r, welches eine Fligel- 
mutter / zu dem Zwecke eingeschaltet hat, um im Bedarfs- 
falle die ganze Lampeneinrichtung rasch entfernen zu können. 
Löst man nämlich diese Flügelmutter, so kann nach Zurück- 
schlagen des oberen Teiles des Gasarmes die ganze Lampe 


herausgenommen und in kürzester Zeit durch Einsetzen einer | 
' dar: die Invertbeleuchtung, die gewöhnliche Ölgasbeleuchtung 
' und endlich im Bedarfsfalle die Ölbelenchtung. 


Öllampe, wenn dies geboten sein sollte, die Ölbeleuchtung 








Fig. 5. 


aktiviert werden. Der Auer- oder, besser gesagt, Bunsen- 
brenner B liegt nicht vertikal oberhalb der Flamme, sondern 
seitwärts und führt das Gasgemisch mittels eines Knies zum 
Brennerkopf. Der Brennerkopf ragt in den Glühkörper hinein. 
Dieser ist an einem mit drei Füßchen versehenen Mugnesit- 
ring befestigt. Die Füßchen liegen in einem Messingringe, 
der in den herabklappbaren, hier sichtbaren Reflektor R aus 
emailliertem Eisenblech von rückwärts eingesteckt wird. Die 
Anordnung ist so getroffen, daB das Netz schen in den 
Messingriug eingelegt eingeliefert wird, wie hier diese 
Reservegarnitur zeigt, so daß das Bedienungspersonal gar 
nicht in die Lage kommt, den Glühkörper selbst anfassen za 
müssen. Dadurch und durch den weiteren Umstand, daß die 
Glühkörper vor ihrer Verwendang noch schellackiert, also 
ziemlich widerstandefäihig sind, ist die Möglichkeit des Zer- 
brechens von Glühkörpern vor ihrer Verwendung auf ein 
Minimum reduziert. Diese Lampe hat ferner noch eine be- 


Ersatz nicht gleich bewerkatelligt werden kann, so wird der 
sonst am Rande des Reflektors ruhende Gasarm, der apgenannte 
Schwenkarm herabgeklappt, und dann brennt an dessen Ende 
die gewöhnliche Scehmetterlingslamme, die das Coup6 so be- 
leuchtet, wie dies heute bei der gewöhnlichen Ölgasbeleuchtung 
der Fall ist. Bietet sich dann die Gelegenheit, ein neues Netz 
einzusetzen, 80 wird der Schwenkarm wieder in seine alte 
Lage gebracht, wobei seine Flamme von selbst erlischt; und 
nun tritt die Invertbeleuchtung wieder in Tätigkeit. 

Diese Lampe bietet somit dreierlei Beleuchtungsarten 


Solche Invertlampen, wie die oben beschriebene und die 
von Herrn Lasky hier eingeführte französische Invertlampe, 





Fig. 6. 


‚ wurden bisher bei den k. k. österr. Staatsbahnen (der Wiener 
' Stadtbahn), bei der k. k. priv. Südbahngesellschaft, der österr.- 


ungar. Staatseisenbahngesellschaft, der k. k. priv, Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, der k. k, priv. österr. Nordwestbahn, 
der internationalen Schlafwagen-Gesellschaft und in den Post- 
ambalanzwagen des k. k. Handelsministeriums teils erprobt, 
teils schon eingeführt, und zwar sind bis heute bereits 
673 Invertlampen nach dem System Pintsch und 155 fran- 
zösische Invertlampen in Verwendang. Mit Glühlicht nach 
System Pintsch sind in Deutschland bei den Reichseisen- 
bahnen 30 Wagen, bei der preußischen Staatsbahn 12 Wagen 
und bei der internationalen Schlafwagen-Gesellschaft 23 Wagen 
eingerichtet. 

Die überInitiative des Maschinendirektors, k.k. Regierungs- 


sondere Einrichtung für die Notbeleuchtung. Wenn nämlich | rat W. Rayl und des Betriebsdirektors, k. k. Regierungsrat 
während der Fahrt ein Glühkörper unbrauchbar wird und der | Zdenko v, Kuttig bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn vor- 
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genommenen eingehenden Versuchsfahrten haben für die Weiter- 
entwicklung der Invertbeleuchtung manche schätzenswerte 
Erfahrungen und Resultate ergeben, Zunächst wurde die Not- 
wendigkeit erkannt, den bisher für drei Stellungen, nämlich 
„offen, dankel und zu” eingerichteten Haupthahn der Gasleitung 
des Wagens so zu ändern, daß er nur zwei Stellungen, nlm- 
lich „offen und zu“ annehmen kann. Der bisherigen Vorschrift 
entsprechend, wurde nämlich der Haupthahn des Wagens vor 
dem Anzünden auf „dunkel* gestellt, damit sich während des 
von der ersten bis zur letzten Lampe fortschreitenden An- 
zündens in den letzten Lampen nicht zu viel Gas ansammle, 
Bei den Invertlampen zeigte sich nun, daß sie bei Einhaltung 
dieses Vorganges eich nur sehr schwer anzünden lassen und 
wenn sie entzündet sind, sehr stark rußen, Der Ausrbrenner 
verträgt eben die Drosselung des Gaszuflusses nicht. 
Aus denselben Gründen mußte bei den Invertlampen auf die 
sogenannte Dunkelstellang, das Kleinbrennen der Flammen, 
wie dies bei der gewöhnlichen Ölgasbeleuchtung gebräuchlich 
ist, überhaupt verzichtet werden. 


(Schluß folgt.) 


CHRONIK. 


Eisenbahn-Ball,. Bei dem heute unter dem Protektorate 
des Leiters des Eisenbahnministeriums Sr. Exzellenz Geh. 
Rates Ludwig Wrba stehenden Ballfeste, wird Se. k. u. k. 
Hoheit Erzherzog Leopold Salvator erscheinen. Das 
Patronessenamt haben folgende Damen übernommen: 

Antoinette Gräfin Althann, Eugenie Baronin Banhans- 
Leon von Wernburg, Henriette Benies, Adolphine Baronin von 
Biedermann-Turony, Marthe Gräfin Blome-Stirbey, Exzellenz 
Charlotte Gräfin Boos-Waldeck-Breidbach, Marie Louise Büchler- 
Ward, Hermine Baronin Buschmann-Distler, Exzellenz Leopol- 
dine Baronin Chlumecky - Liebenberg, Maria Gräfin Deym 
v. Stfite£-Harnonconrt, Ida von Eger, Emmy Eisner von Eisen- 
hof, Marianne von Forster-Ferstel, Rose Friedmann-Rosthorn, 
Wilhelmine Grimus von Grimburg-Engerth, Gisela Baronin 
Groedel von Gyulafalva, Marie von Habrda, Alice Gräfin Har- 
degg-Harnonconrt, Theresia Gräfin Hardegg-Gudenus, Lotte 
Alice Hardy, Laura Edie von Komorzynski, Sylvia Lieser, 
Exzellenz Melanie Liharzik-Wiedenfeld, CHeilie von Mannlicher, 
Exzellenz Ernesta Baronin Merkl, Exzellenz Irma Markgräfin 
Pallavieini-Szöchenyi, Leonie Richards, Fanny Baronin Ring- 
hoffer-Klein, Selma Röll, Alexandrine Baronin Sochor von 
Friedrichsthal, Exzellenz Camilla Stibral-Reinhardt, Exzellenz 
Rosa Gräfin Trauttmansdorfi-Cavriani, Pauline Weisweiller, 
Lonise Weiss von Tessbach-Sarnthein, Exzellenz Amalia Wrba, 


Verkehr und Einnahmen der österreichischen 
Eisenbahnen im Monate November 1905. Im Monate No- 


vember 1905 wurden nachstehende neue Eisenbahnstrecken einen Projektions-Vortrag unter dem Titel: „Aufnahmen aus Alt 


dem öffentlichen Verkehre übergeben : 

Am 1. November die 35'864 Am lange Lokalbalın- 
strecke Kuttenberg-Stadt Zruö im Betriebe der k, k, Staats- 
balındirektion Prag; 

am 18, November die 1310 Am lange Zweiglinie von 
der Museumstraße über den Claudiaplatz bis zum Ende der 
Adolf Pichlerstraße der schmalspurigen Lokalbahnen im Ge- 
biete von Innsbruck ; 

am 19. November die 30609 km lange Teilstrecke 
Klaus-Spital am Phyrn der Phyrnbaın im Betriebe der 
k. k. Staatsbahndirektion Linz; 

am 26. November die O’O44 Am lange Geleisever- 
bindung der Linie Brenntegasse-Kgl, Weinberge mit der Linie 
Karolinental-Kleinseite und die 0'150 Am lange eingeleisigs 

Eigntam, Terunmgabe ve und Verlag des Club 


Strecke zum Uraniathsater der Linie Kleinseitusr Ring-Zentral- 
station Holeschowitz der Prager elektrischen Straßenbahnen; 

am 27. November die 38'834 km lange Teilstracke 
Sudomer—Skalako— Sobotka der Lokalbahn Sudomer—Skalsko— 
Alt-Paka im Betriebe der k, k. Staatsbahndirektion Prag und 

am 380. November die 2'051 km lange Teilstrecks 
Absberggasse-Gottschalkgasse der elektrischen Straßenbahnen 
der Gemeinde Wien. 

Im Monate November 1905 wurden anf den üster- 
reichischen Haupt- und Lokalbahnen 12,386.830 Personen 
und 12,543.465 f Güter befördert und K 61,015.752 ver- 
einnabmt, d. i. per km K 2889. 

Im gleichen Monate 1904 betrug die Einnahme 
K 58,628.373 oder per km K 2827; es resultiert daher für 
den Monat November 1905 eine Zunahme der kilometerischen 
Einnahmen um 2:2°/,. 

In den ersten elt Monaten 1905 wurden auf denselben 
Bahnen 164,194.198 Personen und 109,622.471 # Güter 
befördert und K 629,307,104 vereinnahmt, 

In der gleichen Zeitperiode 1904 betrag die Einnahme 
K 607,804.456. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die zehnmonst- 
liche Betriebaperiode des laufenden Jahres 20.905°5 Am für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1904 dagegen 20.611 km 
betrug, so stellt: sieh die durchschnittliche Einnahme por km 
für die erwähnte Zeitperiods 1905 auf K 30.102 gegen 
K 29.488 im Vorjahre, d. i. um K 614 günstiger, oder auf 
das Jahr berechnet, pro 1905 auf K 32,839 gegen K 32.169 
im Vorjahre, d. ij. um K 670, mithin um 2-1P/, günstiger. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clubversammlung am 23. Jänner 1906. 
Seine Exzellenz der Präsident Herr Dr. von Wittek erlifinete die 
Clubrersammlung mit u Worten: i 

Ich beehre mich it, Ihnen folgende geschäftliche Hit- 
teilungen zu machen: 

Ich kann nicht umhin, nochmals zu wiederholen, daß am 
Samstag, den 97. Jänner präzise 8 Uhr abends ein Vergnügung:- 
Abend unter Beteiligung von Damen stattfindet. Die Mitwirkung 
hervorragender Kunstkräfte an diesem Abende ist sichergestellt. 

Die Direktion des Theaters a. d. Wien bat den Clubmitgliedern 
und deren Angehörigen eine zirka 50%,ige Ermäßigung für Sites 
aller Kategorien gewährt. Die Herren Mitglieder, die von dieser Be- 
gänstigung Gebrauch machen wollen, werden ersucht, die Anmeldung 
zirka zwei Tage vor dem beabsichtigten Besnch des Tiheaters beim 
Clubsekretär zu veranlassen, und daselbst den Betrag fir die ge 
wünschten Sitze, nebst einer Gebühr von je 4 Heller für jede An- 
weisung zu erlegen. 

In der nächsten, am Dienstag, den 30. Jänner 1/7 Uhr abends 
stattfindenden Clabvarsammlang wird Herr Dr. Julins, Miesler, 
Direktor der Siemens & Halske A.-G. einen Vortrag: „Über Nen- 


! rungen anf dem Gebiete der Schwachstromtechnik mit besonderer Be- 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


rücksichtigung der Eisenbahnen* halten,} 
Hente hält Herr Leopold Ebert, Mitglied des Camera-Club, 


Wien*, 

Herr Ebert, aufs beifälligste begrüßt, brachte wieder ein 
große Anzahl seiner ausgezeichneten Bilder. Das alte Wien vor seiner 
Umwsndiung durch die Stadtbahn und durch die nenen Häuserblöckt 
warde uns in Erinunerang gebracht. Viele jener Stätten und maleriseben 
Winkel, die una einstens s0 heimisch waren, sind unsern Blickes ver- 
schwunden und konnten nicht immer leicht in den Ebert’schen 
Bildern wieder erkannt werden. Herr Ebert bereitete uns einen 
retrospektiven Genuß und er zeigte uns den siegreichen Fortschritt, 
den die Stadtkultur mit ihren mannigfachen technischen Bedürfuissen 
über den rtekschrittlieben Ästhetiker genommen hat, — Zwischen 
diesen Stadtansichten schaltete Herr Ebert noch einige reizende 
Aufunbmen von Hofinterieurs ein, deren einige wie Stilleben att- 
muteten. — Reicher Beifall und warme Dankeswurte aeitens des Herra 
Präsidenten belohnten den Vortragenden, den wir hoffentlich noch oft 
in unserem ÖOlub begrüßen werden. 

Der Schriftführer: Ober-Ingenieur B. Kriser. 


Druck von R. Spies & Co, 
Wien, V. Bezirk, Straußengamse Nr. 18. 


K. k. priv. österreichische Nordwestbahn. 
K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Oberschlesisch-österreichischer Kohlenverkehr über 
Mittelwaläde eto. Tarif vom l. Mai 1904, 


Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1906 bis zur Durchführung im 
Tarifwege, längstens bis 1. Februar 1907, sind die im Tarif vom 
1. Mai 1904 für den oberschlesisch -österreichischen Koblenverkehr 
über Mittelwalde ete. enthaltenen Frachtsätze von der Kohlenrersand- 

- station „Aschenbornschacht dar Gottessegengrnbe*“ auch für Sendungen 
von der Versandstation „Hillebrandschacht" in Anwendung zu briogen. 


Direktion der k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn 
und Süd-Norddeutschen Verbindungeshahn, 


auch im Namen der beteiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Niederländischer Verband. 


erg des Nachtrages 3 zum gemeinschaftliohen 
Heft und des Nachtrages 12 zum Heft 3 des Teiles II. 


Mit 15. Februar ], J. treten zunı Teil II des Deutsch-Nieder- 
ländischen Verbandstarifes 
a) der Nachtrag 3 zum 
5) der Nachtrag 12 zum 
per Stück erhältlich. 


Diese Nachträge erliegen in der Station Reichenbe 
bei der unterzeichneten Direktion zur Einsicht bereit und sind bei 
der königl. Eisenbahndirektion in Elberfeld und bei der unterzeichneten 

. Direktion zum Preise 
a) von & Pfennig bezw. 6 Haller 
5} von 15 Mr :- 3 . 


Die Direktion der k. k. prir. 
Sid-Norddeutschen Verbindungsbahn. 


a Hefte, 
efte 8 in 












E.k. Österreichische 1} Staatabahnen. 
Giltig ab 1. November 1908. Winterdionst 1905/19086. 
Schnellzug-Verbindungen 
von Wien nach Iumsbrack, Zirieh, tenf, Basel, Paris (via 


und Prax 
Arlberg), Mailand (ria Arlberg—Bt, Gotthard) und München (rin Salsburg), 
sowie umgekehrt, 








[©] © 
S| MS 

| Ko | 
..... Pf 1110 | 1280 

” . 190 | 10 | 
“an .. 1023 | Su: 
ie \ Taas | Sp3 
uk * “wo 715 
. . Bad Gastein EN . [1010 
Zürich . - . |) 0293| 210) Sm München 525 | j10 K221] 
+. „, 108| »96| 610 | Salzburg “| 12 | 125 
Mailand „mol 650 | Lime... . . - ja a2 
Basel... .., „mel slıın PragKrIh,. „|. h Bau 
Far.» - +». „ | 535 | 1135 | duo | Wien Wwbhr . „ | 5800| „sol zu 
















$ Wien Wohl. ab So abendı. * Über Amstetten — Selztıal— Bischofshofen, 
$ Nur im Norember und April, ? Über Winteribur—St.Margaretbon. 
I 1 Vom 16. = ab i715 naolım, j Wien Whbhf. an 730 Prah, 


! © Direkte Wagen I, und Il. Klasse zwischen Wien — München, 

Wien Zürien Basel {—Vstende) und Wien—Had Gastein, Ill. Klasse wwischen 
| Wien—Lürloh, &peisewagen zwischen W brack und Basel—Langren, 
wartck Paris—Basel, Basel Zürich und lansbruek— Wien. 


© Direkte Wagen |. und Il. Klasse zwischen (Budapsat—)Wien— 
Basel— Paris, IL. Kisase zwisches Wiea—Bucha (Kheintnl); Speisewngen | 
| wwiichen Wörgl—Zürieh und von Vessal nach Paris; Schlafwagen |. und 
IE, Klasse zwischen Wien — Zürich, zurtisk I. Kine Paris — Basel. L und 
| IL Klasse Basel— Wien. 


Direkte Wagen 1 und IL Kiss swischen Wien—Balzba 
Basel über Bucds (Bheialai). und Wien—Bad Gastelu, EII. Klasse 
Wien Feldkirch (—Bregeaz). 


Emil Henricot-Werke 


in Court St, Etienne, Belgien. 
Ausstellung Prag 1908: Goldene Medaille, 


Vertreter für Österreich: 
ARTHUR GOBIET, Prag-Karolinenthal, 


Oußstahl für Eisenbabnmatarial. 


Spezialitäten: Schmierbüchss und Buffer aus Gußstahl, | 


Patentierte Vorriihbung zum Eh der ZIEHEN, Oyıtem Cito & Funck. 








61a 





als auch | 











Lehensversicher lastitut des Club Österreichischer Eiseuhahn-Beamten 


“ 
New orker ermania "7*°; !- Stabenring Nr. 18, 
im eigenen Hause, 

Tersichern 1 i Kraft Ende 1902 K 467.000.000, Aktiva lant Bilanz pro Ende 1902 
Sr der apehseng K 2,700.006, Dividenden vertelli an 

Versicherte 1902 K 1,980.006, Kaution bei der k. k. Stants-Zentral-Kassa K 8,200.000 
Dis Gesellschaft verteilt Diridemden schon mach zweijährigem Bestehen der 
Polless, Die Foliesen sind nach dreijährigem Bertande unanfechtbar (Darlchens- 
dackungs-Poliesen eunieben sofortige Unaufschtbarkeit bei Selbermard oder Tod 
dereh Duell, Die Kriegsrersichsrang Wehrpfllohtiger wird ohkms ge eg 

übersomman, Mitglieder des Ulub Österreishischer Bisenbahubsamten genießen be 


sonder» Begünstigungen. “u 


Hölzerne 


Eisenbahnichwellen 


jeder Typs lisfert 


Sigmund Siebenschein, Wien, IX. 


phon 15 154 Borschkegasse 4. Telephon 15.156. 


Felix Blazicek..“EN.. 


Fabrik für Eisenbahnausrüstungs-Gegenstäude 


Fouersichere Holzschränke In Asbest, Eisen und Imprägniertem Holz. 


Feuerfoste Kassen, Billettenkästen, Plombierzangen, ARRRERN: 
zangen, OÜberbauwerkzeuge ete, 
Lieferant der k. k. österr. Stantsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 


Fabrik für 


Eifenbabnficherungsanlagen 


Südbahn-Werk 


« Wien 


XTV.ı Goldichlagftrabe 126. 
Telephon H 12. 
Bahnfchranken, Uorläuteficherungen, Schranken« 
antriebe. = ZentralStellwerke, Blocapparate. 
Signale, Kontaktfcienen, Fühlfchienen, $perr- 
bäume. « Wechfelfperrfhlöjfer. “een. 


® 


43% 





Ternitzer $tabl- u. Eilenwerke von Schoeller & &o. 


Zentral-Barean: WIEN, [.Wildprutmarkt 10. Fahrik: TLENITZ a. d. Süidb., N.-O. 


Tiegelguß-Werkzengstahl 


Schoeller-Stahl 
Molybdän-Stähle 22 fercierusn Berrien, Sehneiiverien. Daneretrich 
vowie für Präxisiensarbriten warden in den Qualitäten: 


Schoeller-Pluto _Schoeller- Helios 
Schoeller- Apollo 
rseugt und könsen sowohl in Stangen als in fortigen Messurn beangen werden. 
Schonlier-Ohrom (extra hochhart), Sabanlier-Saparior (hart, sähbart vol 


Schenller-Wollram <hochhart), 
Schenller-Mangan (sohr hart), Behsahhr-Extra (hart, sähbart u, ah}, 
in 


Schonller Prima (kart, rähhart und zäh), 










100 Waggonladungen . 


gebrauchte, garantiert fahrbare Sekundärbahnschienen, sowie 
einige normal- und schmalspurige Lokomotiven für Fahriks- 
und Schleppgeleise offerieren billigtst 


Josef Brukner & Söhne v2 vor en 


/2 Novaragasse Nr. 42, 












Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hotliseferanten | 
ı Graben, Pal 

Onrajave, Ri ran, Bangagnnne Nr. WIEN! rel on Er ra 

a Uniierusen; Uniformsorten, feine 







Innsbruck, nn nennen 
yanken si Herren-Gnrderobe,Sportkleider., | 
Walöwa 11 etc, Preisliste samt Zahlungsbedingnisse franke, 1 









A sterel- 
chische 


Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
in Elektrische Bahnen. ge 


ERBSETIEETEERE u... £) "Elektromotoren & 


Schaltapparate Zähler 
Installationsmaterial. .. .. Begeninmpen.«. .. 


Inttallalisnehursnn: VA Mariahilferstraße Nr. 7. 2. 





Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 
Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co., Steinbrucherstr. 
—m— 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 








Bahnbau Bahnerhaltung®- 
und 


Betriebedienet 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 














„A B C#.Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484, 







Darlehen! 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft 


General-Roprisentans für Öwterreich 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


et Alter des Dar 
abliche Btllang 
(8 Persent der 

Baranslagen Go 








Neben der Maria- 


Neben dar Marla- 
hilferkirche, 


an“ Wien, Mariahilferstr. 5 
Emanuel Zwieback 


Damenkonfektionshaus „ Streng solide 
= |. Ranges. — festgesetzte Preise, 


















_ Aulich- Uhren sina ae besten! 


= Höchste Auszeichnui on besehlickten Ausstellungen 

Spezialiti ite " Pi Fräzisionsuhren. “ns 
BRÜDER AULICH, Yin Aremtermaehe 7 

wi IEN. XV, Nenbangärtel 11. 

Eraeugung olektriacher Uhren für Eisenbahnawocke, Zeit-, Signal-, Wächter, 
Kontrolle-, Perrmn- und Turmahren. Größtes Lager in Taschen-, Pendet- und 
Werker-Ühren. Alla Hr parntumn pri ag Telepbon 2442. Preisliste grasis und 
franko. Lieferanten der k, k. Sınatsbeamian no, mehrerer ' Esenbehn- Diroktionen, 


wann BLAU & CO 


Wien, XX. Dresdnerstraße 68, 







Gewindo-Schneidzeuge, Spiralbohrer, Reibahlen, Fräser, Kaliber, Bohrfutter, Bohe- 
maschinen, Flächensohleitmnschinen, Universal- Werkzoug+chleifsnaschbinien eie,, 
sowie Ausführung kompletter Anlagen. 


Prebluftworkzeuge, 


Böhler -Stahl 


anerkannt erstklassiges Fabrikat 
von stets gleichmäßiger Güre für 
Werkzeuge und alle Verwendungs- 
zwecke mit hoher Beanspruchung. 


Schnell-Drehstahl Marke Böhler - Rapid. 


Gebr. Böhler «G’- Aktiengesellschaft 


Wien, I. Elisabethstraße 12—14 








“ 





Niederlagen: 


PRAG, Poric 11a. BUDAPEST, VI. Andrässy-üt 4. 





eb 
en Vorteil ist alljährlich ein mäßiens endeokungsentgelt, sich ® 
lehenswerbers richtet, immer mar vom der verbleibanden ie au zu bezahlan. 5 2 






un die 





der Bürgen kann gegen eins «einmal zu entrichtende Zahlung 
arlahenssumme.) 4. Bai der Krisilung des Darlehans warden als einmalige 
ı Persent Bankprorision in Abrechnung gehracht 





Zu weiteren Informationen ist die Bank jederzeit bereit und stehen Antragefermulare war, Var, 





Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse | » 








_ Eigentum. „Herangate und Verlag des Clab 
isenbahnbeamten ” 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilschor, 


von R. Spion & 00. 
irk, Stranßengasse 


Druck 
Wien, V, Bez Kr. 16 


IE 


use. 


ı 


Österreichische 


Eisenbahn Zeit 


ORG AN 


(lub österreichis cher Eisenbahn-Beamten. ee Halbjahrig Mk. 8. 


Erscheint von April bis September am I. und 15. Jedes Monates 
von Oktober bis März jeden Montag. 


Redaktion und Administration ı 
WIEN, I. Eschenbachgasse 11. 
Telephon Nr. 386. 
Postsparkassen-Kunto der Admini- 

etratiom : Nr. 806.245. 
Fostsparkassen-Konto des Club: 
Nr, 860.098. 

Beiträge werden nach dem rom 
daktion»-Komites festgesetzten Terie 
honoriert. 

Manuskripte werden nloht zurück- 
gestellt. 





Abonnement inkl. Postversendung 


in Österreioh-Ungarn: 
un K 10. ee Ks. 


Bpie hagen & Schurich in Wien. 
Binzeine Nummern % Haller. 
Offene Reklamationen portofrei. 





cd A Wien, den 12. Februar 1906. 


XXIX. Jahrgang. 





ohne jeden sonstigen Zusatz angerührt, ist LI) 


YDROCHROMIN 


schon streichfertig und gibt einen geruchlosen, email- 
artig harten, glatten, 

waschbaren, weiterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
welcher rasch trocknet, salbst nach Jahren nicht abfärbt 
und gogen Gase, Regen und Unwetter unempfindlich ist 
Der Ansirich halt und bewährt sich aut jedem festen 
Untergrund, auf Kalk-, Gipse- end Zomentrerputz, auf 

Ziegul, Stein, Hole, Eisen, Bloch etc, | 


Imi Anstrich stellt sich auf kaum 5&h. In allen Farben 
erhältlich. 


Prospekte, Master u. Preise auf Verlangen franko n. gratis, 


Nur mit kaltem Min 
| 
| 
I 






















Präzi -Uh sowie alle anderen erdenklichen Sorten. Kehte 
sions- ren Glashütte, Badolleit, Schaffhausen u. 2. w 
Jede Uhr Ist mit Fabrikssortläkat und Sjähriger Garautio versehen. 

Bebto Brillant- und Diamant-Ohrringe von fl. 10 

bis 1000 in salten großer Auswalıl, sowie reichhaltiges 
zahlungen 10 Prozent. — Andernfalls Zahlungs-Erleichterungen. 
Bitte verlangen Sie meine Illustrierte Preisliste gratis und franko. 

ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 

Dampfdruck und überhitzten Dampf etc, etc. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 
Handerts Auerkennungsschreilen! 
Lager in Gold-, Bilber- und Juwelen-Gegunständen [OR 
NT han 
Klingerit wırd dort empfohlen, wo noch keine Dichtung entsprochen hat | 


Agentur: Wien, ix Liechtensteinstraße vol ı 
Echte Brillant- und Diamantriags von fl. 8 bis Son. 
Preiswert. Die p. t. Herren Kisenbahnbenmten erhalien bei Bar- | 
© Klingerit & 
Klingerit >: Plohtunge: Platten 












Ringe u „cht wenn sie 
9 E f > auf 
Fassonstücke einer Seite über die 






: [1 
eto, sind : 


467 Scohutzmarke linge? ä 


Die unter den verschiedensten ‚‚It!!' Namen nufgetaachten Dichtungen 
mit dem Pahriknt „„Klingerit' nichts gemein, 
sondern sind meistens ganz minderwertige 
Naslahmungen 28% 
Man kaufe daher nur „„Klingerit'' und weise 
Dichrungen, welche diese Schutzmarks nicht 
traven, als unscht zurück 


Rich. Klinger, "WW." 


bei Wien 


ganze Fläche mit der registrierten 





7 
versehen 
sind. 





haben 



















GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm.bH. 
:HAMBURGIO: 


WWWWWU 
I:eopolder a Sol 


Wien 
IN, Erdbergstraße 52, 


Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- 
wächterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitungsmateriale, 

Wassermesser 

eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 

und Maschinenfabriken. 


= 
Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschliäge kostenfrei 
ausgearbeitet, 


Speciautärt: FREUND'® 
EISENBAHN -FAHRRADER 
» MODERNSTER CONSTRUCTION: 
JNSPECTIONS-u.TRANSPORT: 
- DRAISINEN « 
FÜREISCHBAHN COMTROLLE u.JNSPELNENDG|EMST 


BENZIN- MOTOR -DRAISINEN 

KLEINE MOTOR-PERSONEN: 

WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 


TeLeor-Aorn.: BAHNBEDARF. 
coDE$: ABC IT u WED. LIEBERS CODE. 


OLSEN: IT 


ssesssnsesms ACTIENGESELLSCHAFT vorm. 


KLEINER & BOKMAYER 


O) CENTRAL -BUREAU: DO 

WIEN Vlı KOSTLER 
.GASSE MW’ 7 

FADNIKATIONS-SPEZIALITÄTEN 


HR PAT. EMULGIT-KORKSTEINE, ©) 
PAT, REFORM-KORKSTEINE. CI 
PAT, KORKSTEINSCHALEN. OD 
PRESSKORKFABRIKATE OOIDI 
„THERMALIT" FEUERFESTES 

ISOLIERMATERIAL. OO0 
KIESELGUR-ISOLIERMASSE, DI 


ESENSSENCHICN 





Ausführung aller 


bau- u, masohinentechnischer Isollerungen 
gegen Wärme- und Kältererluste 


Deckenverkleidungen für Remisen, Werk- 
stätten etc. = 
Rioegelwandverkleisung von Signalhiliten, 
Wäehteralusern, Nagszinen, Wasserstationen 
= und oxpoularier Hauobjakte jeder Art 


Isollerung von Eiskellern und Kühlanlagen, 
Trotkeniegung feuchter Mauern 
llorstellung von Zwischenwimden eto,, 
Isslierung v. Dampfleitunzon, Kesseln ete. 



















Gegründet 1836. für Bahnbeamte 


Uniformen u. » „SOrteN Ina Diener « « 


empfiehlt au billigaton Preisen 


NaU! Geeete samanunetopeeniuntenn, JOST ZIMDII 


haltend, Fe tan Piammiänppa, wasserdicht, 
waschbar, reiskataloge gratis und re ia WIEN, VIli2 Burggasse 31, 


Östereichishe Eisenbahn-Verkehrsanstalt .. Yolkogartenstrade 3. 


ermietung von Spezilalwagen aller Art, Kastenwagen und Lowrys, Heiz: und 
Kahmsen, Zisternen wagen, DEHERBER = ee eto., Projek- 








JOSEF SCHATZ, C*'° = Syzkey Arusit Kansshuksianpiein As 


Trifailer Kohlenwerks- 5 Spesialist für Stationsansrlistang mit Kompasteuren, JeruslBdstengel, Kummer 


Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5.| ___“""zurmmranh x ade nat de 


Lacke, Farben: und BECK, KOLLER & Co, Fußbodenfahrik Balersdorf & Blach 


Fahrik: XI. Kaiser-Ebersdorf, Zinnergame 
WIEN Nr. 6, Teiophen Simmering u 


47 
Ölfarbenmüblen nr T. Schellinggasse 16. | GE  Hurcan: 1. Kolowratring 9. Tolepben 136. | 
Fr, Kfizik, Elektrotschnische Fabrik, Karolinenthal, Königestr. 181, Telephom 1989. Filiale: Wien, VII/® Lindengnase #4, Telephon 1006. Baut Zentralstariuma 


für elektr, Beisuchtung, ee tadt- u. Vollbahnen (nach eigenem Systeme) mit Oberleitung od. "Stromzuführung im Niroau, ag für Fabriken ne, 
Kresagt Gleichstrom- u, Wechselstrom-Generatoren u. Motoren m, höchst, Leistungsfaktor, Bogeniampen #ig. Pat,, Mab-, Kontroll- u, Biockapp, ese. Ein. Lusterfab, # 


nu | FOIX Blazicek || 














en ant 
a u ya | Wien, V. Straußengasse 17. 
Litbograpben. FABRIK 
Fl M 516 für 
Brfälißrer Biamantrn Eisenbahnausrüstungs- 


$, Rattunfabriten, am 


Suter u Gassen Gegenstände | prückenvaen- -Fahrik 


Voruellane “ wein Feuersichere Holzschränke in Asbest, =" 
bie Eisen und imprägniertem Holt. C Ss h b Ss h 
Fenerfeste Kassen, Billetten- — C em er & 16] ne 
KBulhner +60, küsten, Plombierzangen, De- k. u. k. Hoflisferanten 
wien, 4. Bolt 5 EEE: emaneR Wien-At rsdort 
Porpllangafle 18, 17. 3 SER Lekometir-, W = rn Eugen u Bree 
a | ee en | lee ae an 


Wagen mit autsmatischer Registrier-Einriehtung, automatischer Fahrsperre 
und Apparat-Einstellung mit Zählwerk, 


Zentral-Kanzlei und ilaupt-Niederlage : 


= Sabrik für — 5 I. Akademiestraße 4. wi E N Ecke Maximilianstraße 8. 


Eilenbabnficherungsanlagen | (erg 


«» Siüdbahn-Werk 


« Wien « 


gratis und franko., 


KIV,/ı Goldichlagltraße 126. 
Telephon H 12. 
Bahnfchranken, Vorläuteficherungen, Schranken« 
antriebe. « Zentral-Stellwerke, Blockapparate. 


Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr: 
bäume. & Wechfelfperrfchlöjfer. aan. Pr Schembers Patent-Wargen-Brlückenwagze ohne Geleissenter 


SyunBinyBlasd Sld4alsjenın 


llustrierte Preiskurante 


"oyuesj pun sie .sB 
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Clabversammlung: Dienstag, den 13. Fehruar 
1906, ’/,7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Maximilian 


ı Maßgabe ihrer Erwerbsteuer“ beizutragen ver- 


Stein, Sekretär der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 


bahn, über: „Japanische Märchen“. (Mit Lichtbildern.) 
Zu diesem Vortrag baben auch Damen Zutritt. 


Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 








Die Eisenbahnen und die Wiener Gewerhe- 
schulen. 
Von Dr. Josef Patzau, 

Das Vorbild, welches der österreichische Staat in 
der Stenerüberlastung der Eisenbahnen gibt, findet stets 
bereitwillige Nachahmung bei den zuschlagsberechtigten 
Körperschaften und Verbänden. 

Zu den vielen Kämpfen, welche die Eisenbahnen 
gegen allzu weitgehende Anforderungen in dieser Richtung 
auszufechten haben, gesellt sich in jüngster Zeit der Streit 
um die Wiener Gewerbeschulen und um die Beitrags- 
leistung der Aktiengesellschaften zu ihren Kosten. In 
diesem Streite ist auch der Staat passiv mitbeteiligt, da 
die Staatseisenbahnen vermöge ihrer beträchtlichen Erwerb- 
steuer-Vorschreibung in Wien einen Anteil an den er- 
wähnten Kosten zu tragen haben. 

Die Wiener Gewerbeschulen haben den Zweck, den 
Arbeitern (Lehrlingen und Gehilfen) der Gewerbetreibenden 
in den zur Ausübung ihres Berufes nötigen Kenntnissen 
und Kunstfertigkeiten einen theoretischen und teilweise 
auch praktischen Unterricht zu erteilen, und bestehen aus 
gewerblichen Fortbildungskursen, Fach- und Vorbereitungs- 
kursen. Zur Errichtung und Erhaltung der gewerblichen 
Fachkurse sind die besonders beteiligten Gewerbetreiben- 
den (Genossenschaften) verpflichtet. Zur Errichtung und 
Erhaltung der Vorbereitungs- und Fortbildungskurse sind 
anßer der Kommune, dem Landesfonde und der Handels- 
und Gewerbekammer „dießewerbetreibenden nach 


pflichtet (Landesgesetz vom 25. Jänner 1887). 
Unter der Herrschaft der alten Steuergesetze war 


die Beitragsleistung der Eisenbahnen „nach Maßgabe der 


Erwerbstener* verhältnismäßig niedrig. Der Beitrag der 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn beispielsweise betrug im 
Jahre 1897 K 180. Mit Einführung des Personalsteuer- 
gesetzes im Jahre 1898 trat hierin eine wesentliche Ände- 


' rung ein. 








| 


Die in diesem Gesetze geregelte Ewerbsteuer der 
der öffentlichen Rechnungslegung unterworfenen Unter- 
nehmungen umfaßt außer der alten Erwerbsteuer auch die 
alte Einkommensteuer 1. Klasse in sich; ein Maximal- 
ausmaß wie bei der alten Erwerbsteuer (K 6300) besteht 
nicht mehr. Die Aufteilung der Gewerbeschulumlage nach 
dieser neuen Erwerbsteuer hätte, wie die Eisenbahnen 
bereits im Frühjahre 1898 in Eingaben an das Eisenbahn- 
ministerium und an die Wiener Gewerbeschulkommission 
hervorhoben, ein ganz absurdes Ergebnis geliefert. In 
Würdigung dessen behalf man sich damit, die Gewerbe- 
schulumlage von der Erwerbsteuer der rechnungspflichtigen 
Unternehmungen mit einem Prozentsatze zu bestimmen, 
welcher den zehnten Teil der Umlage von der allgemeinen 
Erwerbsteuer betrug. Obwohl hiebei die Beitragsleistung 
der rechnungspflichtigen Unternehmungen ziemlich be- 
trächtlich über die im Jahre 1897 gezahlten Beträge er- 
höht wurde (der Beitrag der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
betrug pro 1898 rund K 4500), blieb es bei dieser Differen- 
zierung der Umlage bis zum ‚Jahre 1904. Im ‚Jahre 1905 
werde plötzlich die Differenzierung der Umlage fallen ge- 
lassen und die Gewerbeschulumlage in einem einheitlichen 
Prozentsatze sowohl auf die allgemeine Erwerbstener als 
auf die Erwerbsteuer der rechnungspflichtigen Unter- 
nehmungen aufgeteilt: Hiedurch wurde der Beitrag der 


ı letzteren vollends aufeine exorbitante Höhe hinaufgeschnellt. 


Der Beitrag der vorher erwähnten Eisenbahn beziffert 
sich im ‚Jahre 1905 auf rund K 25.000. Ahnlich gestaltet 
sich das Verbältnis bei den anderen Eisenbahnen. 
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Über den von zahlreichen rechnungspflichtigen Unter- 
nehmungen (Bahnen, Banken, Versicherungsanstalten und 
Sparkassen) gemeinschaftlich eingebrachten Rekurs hat 
das Unterrichtsministerium, nachdem der k. k. niederöster- 
reichische Landesschulrat einen vollkommen ablehnenden 
Standpunkt eingenommen hatte, nunmehr entschieden, daß 
dieGewerbeschulumlageder rekurrierenden Unternehmungen 
nach Maßgabe ihrer im Jahre 1897 auf Grund des alten 
Steuergesetzes vorgeschriebenen Erwerbsteuer, also wieder 
in dem ursprünglichen niedrigen Betrage zu berechnen ist. 

Diese Entscheidung und die durch sie beseitigte 
einheitliche Repartition der Umlage haben eine auf Jahre 
zurückreichende Vorgeschichte. Es hatte sich nämlich bei 
einigen Versuchen, eine nene landesgesetzliche Regelung 
des Gewerbeschulwesens zu schaffen, eine tiefgehende 
Meinungsverschiedenheit zwischen der Regierung einerseits 
und der Wiener Gewerbeschulkommission und dem nieder- 
österreichischen Landessauschusse andererseits über das 
Ausmaß der Heranziehung der rechnungspflichtigen Unter- 
nehmungen herausgebildet. 

Gewerbeschulkommission und Landesausschuß bean- 
tragten eine Novellierung des Landesgesetzes in der 
Weise, daß bei Bemessung des Umlageprozentes die all- 
gemeine Erwerbsteuer mit dem ganzen Betrage der Stener- 
vorschreibung, dagegen die Erwerbsteuer der rechnungs- 
pflichtigen Unternehmungen nur mit Teilbeträgen der 
Steuervorschreibungen nach gewissen Abstufungen (bei 
den industriellen und kommerziellen Unternehmungen mit 
einem Fünftel, bei den Verkehrsunternehmungen 
mit einem Zehntel, bei den übrigen rechnungs- 
pflichtigen Unternehmungen mit einem Zwanzigstel) in 
Berechnung zu ziehen seien. 

Hiemit sollte, wie der Landesausschuß in seinem 
Berichte vom 10. Mai 1898 betonte, nicht nur den neuen 
Steueryerhältnissen, sondern auch dem Umstande Rechnung 
getragen werden, daß die verschiedenen Arten der Unter- 
nehmungen nicht in gleichem Maße an dem Bestande und 
der Entwicklung der gewerblichen Schulen interessiert 
sind. Die erwähnte Abstufung der Beiträge entsprach einer 
eingeholten Äußerung der niederösterreichischen Handels- 
und Gewerbekammer, 

Der bezügliche Gesetzentwarf wurde vom nieder- 
österreichischen Landtage in der Sitzung vom 30. Mai 1899 
zum Beschlusse erhoben, erlangte jedoch die kaiserliche 
Sanktion nicht. Das Finanzministerium, das Handels- 
ministerium und das Ackerbauministerium gaben dem 
Landesausschusse ihre Forderungen bekannt, in deren 
Sinn der Gesetzentwurf abgeändert werden müßte, Der 
Landesausschuß arbeitete daraufhin einen neuen Gesetz- 
entwurf (datiert vom 13. Februar 1900) aus, demzufolge 
die Erwerbsteuer der der öffentlichen Rechnungslegung 
unterworfenen Unternehmungen bei den Fabriken und 
anderen auf die gewerbliche Produktion gerichteten Unter- 
nehmungen sowie bei den Handelsunternehmungen mit dem 
fünften Teile, bei allen übrigen Unternehmungen, also 
auch bei den Risenbahnen, mit dem vierzigsten 


Teile der Steuervorschreibungen zur Gewerbeschulumlage 
herangezogen werden sollte. Die Regierung sprach sich 
in einem Erlasse vom 17. Oktober 1902 auf Grund der 
Äußerungen des Finanz-, Handels- und Eisenbahnministe- 
riums für eine ähnliche, nur teilweise modifizierte Ab- 
stufung aus. Auch nach diesem Erlasse sollten die Eisen- 
bahnen nur mit dem vierzigsten Teile der Steuervor- 
schreibungen zu den Gewerbeschulen beitragspflichtig sein. 
Das Gesetzgebungswerk geriet jedoch plötzlich ins 
Stocken. Der Landesausschuß zog seinen Entwurf vom 
13. Februar 1900 zurück, und zwar infolge eines Erkennt- 
nisses des Verwaltungsgeriehtshofes vom 29. März 1900, 
mit welchem die Vorschreibung eines Gewerbeschulbei- 
trages auf Grund der allgemeinen Erwerbsteuer mit einer 
Motivierung anerkannt worden war, aus welcher auch die 
volle Umlagepflichtigkeit der Erwerbsteuer der rechnungs- 
pflichtigen Unternehmungen herausgelesen wurde. Die 
Verschiedenheiten zwischen der alten und der neuen 
Stenergesetzgebung wurden damals nicht richtig erfaßt, 
man war sich nicht klar über die Tragweite der gefällten 
Entscheidung. Nur der Landesausschuß erkannte sofort 
die „zu seinen Gunsten“, das heißt zu Ungunsten der 
rechnungspflichtigen Unternehmungen eingetretene Wendung 
und trat nach einer Kunstpause im Herbst 1903 mit 
einem neuerlichen Gesetzentwurfe hervor, dahin gehend, 
daß die Beitragsleistung der Gewerbetreibenden je zur 
Hälfte von den Trägern der allgemeinen Erwerbsteuer 
und von den rechnungspflichtigen Unternehmungen, von 
den letzteren ohne jede Abstufung nach mehr oder weniger 
interessierten Kategorien, aufzubringen wäre. Im Gesetz- 
entwurfe wurde auch eine mit namhaften Kosten ver- 
bundene Umgestaltung der Gewerbeschulen, die Übernahme 
der genossenschaftlichen Fachschulen in die Verwaltung 
der Gewerbeschulkommission (also Überwälzung der Lasten 
der Genossenschaften auf die Steuerträger) und eine be 
sondere Beitragspflicht des Staates geplant. Es braucht 
nicht erwähnt zu werden, daß auch dieser Gesetzentwurf 
in das Landesgesetzblatt nicht Eingang gefunden hat. 
Die Revanche hiefür bildet die bereits erwähnte Auf- 
teilung der einheitlichen Umlage pro 1905 mit der außer- 
ordentlichen Prägravierung der rechnungspflichtigen Unter- 
nebmungen. Diese Prägravierung wurde nun, wie ebenfalls 
oben angeführt, durch Ministerialentscheidung in der 
Weise aufgehoben, daß die Aufteilung der Gewerbeschul- 
umlage für die rekurrierenden Unternehmungen nach Mab- 
gabe der alten Erwerbsteuer angeordnet wurde. Hiegegen 
hat die Gewerbeschulkommission die Beschwerde an den 
Verwaltungsgerichtshof eingebracht, obwohl die subjek- 
tive Legitimation eines solchen Kampfes der untersten 
gegen die oberste Instanz zweifelhaft ist. Zugleich hat 
sie bis zum Ausspruche des Gerichtshofes den Aufschub 
der Wirksamkeit der Ministerialentscheidung erwirkt. 
Andererseits werden auch die rechnungspflichtigen Unter- 
nehmungen an den Verwaltungsgerichtshof herantreten 
müssen, weil die Ministerialentscheidung sie als im all- 
gemeinen beitragspflichtig erklärt hat, während sie im 
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Rekursverfahren den Standpunkt vertreten hatten, daß 
unter den im Landesgesetze vom Jahre 1887 für beitrags- 
pflichtig erklärten „Gewerbetreibenden® nur die der Ge- 
werbeordnung unterliegenden Betriebe von Handels- und 
Produktivgewerben zu verstehen sind und daß daher die 
rechnungspflichtigen Unternehmungen, insoweit sie aus- 
drücklich von der Gewerbeordnung ausgenommen sind, 
wie beispielsweise die Eisenbahnen, nach der Absicht des 
Landesgesetzes zu den Gewerbeschulen überhaupt nicht 
beizutragen haben. 

Für das Jahr 1906 ist die Wiener Gewerbeschul- 
umlage trotz der Ministerialentscheidung wieder einheit- 
lieh nach Maßgabe der allgemeinen Erwerbsteuer und 
der Erwerbsteuer der rechnungspflichtigen Unternehmungen 
ausgeschrieben worden. Die rechnungspflichtigen Unter- 
nehmungen sind daher genötigt, neuerlich den Rekurs- 
and Beschwerdeweg zu betreten. Eine weitere Kompli- 
kation dürfte nunmehr hinzukommen, indem auf Grund 
der bekaunt gewordenen Ministerialentscheidung die Träger 
der allgemeinen Erwerbsteuer beanspruchen können, nicht 
auf Grund dieser Steuer, sondern ebenfalls auf Grund 
ihrer zum Teile niedrigeren Erwerbsteuer des Erwerb- 
steuerpatentee zu den Gewerbeschulen zu konkurrieren. 
Einen Ausweg aus diesem Dickicht von Streitigkeiten 
bietet, da der Wortlaut der gegebenen Gesetze für eine 
allgemein anwendbare Entscheidung nicht ausreicht, nur 
eine vernünftige landesgesetzliche Novellierung mit aus- 
reichender Berücksichtigung der durch das Personal- 
steuergesetz geschaffenen Belastungsverhältnisse und des 
verschiedenartigen Interesses, das die einzelnen Kate- 
gorien der rechnungspflichtigen Unternehmungen an den 
gewerblichen Schulen haben. 

In letzterer Beziehung wurden in der Begründung 
zum Gesetzentwurfe des Landesausschusses aus dem 
Jahre 1903 die Beziehungen der Eisenbahnen zum Ge- 
werbeschulwesen erwähnt. Aus den Ziffern der öster- 
reichischen Eisenbahnstatistik des Jahres 1894, betreffend 
die Anzahl der bei den Eisenbahnen in Verwendung 
stehenden Diener und Taglohnarbeiter, speziell der beim 
Werkstätten- und Zugförderungsdienste verwendeten, 
wird, im Gegensatze zu dem gewiß sachverständigen 
Votam des Eisenbahnministeriums abzuleiten versucht, 
daß die Eisenbahnen ein großes Interesse am gewerb- 
lichen Unterrichte in Wien haben. Die diesfälligen Aus- 
führungen sind jedoch insoferne mit Vorsicht aufzunehmen, 
als dort die Ziffern der gesamten, auf allen Linien der 
Eisenbahnen verwendeten Diener und Arbeiter ins Auge 
gefaßt werden, während diese Ziffern doch nicht als 
Beleg für den Wert gerade der Wiener Gewerbe- 
schulen dienen können. Die Behauptung des Landesaus- 
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schusses, daß Tausende von Arbeitern und tüchtigen Unter- 


beamten, die bei den Eisenbahnen in Verwendung stehen, 
aus den Wiener Fortbildungsschulen hervorgegangen seien, 
ist daher einigermaßen einzuschränken. Wie erhoben wurde, 
werden in den Werkstätten der Eisenbahnen in und bei 
Wien wenig Lehrlinge beschäftigt. Die Arbeiter der Eisen- 


bahnen besuchen in der Regel die Gewerbeschulen nicht 
mehr und werden fachlich bei der Arbeit selbst ausge- 
bildet. Fachmänner, speziell aus dem Werkstätten- und 
Zugförderungsdienste, haben denn auch das unmittelbare 
Interesse der Eisenbahnen an den Wiener Gewerbeschulen 
ziemlich niedrig geschätzt, zumal deren Besucher vielfach 
keine gründliche Bildung dort gewinnen. Es bleibt sohin 
nur ein gewisses allgemeines und. indirektes Interesse, 
wie es jede Unternehmung an der Heranbildung und 
Fortbildung der Arbeiter nimmt. 

Auch der Landesausschuß und die Wiener Gewerbe- 
schulkommission selbst haben, wie oben erwähnt, in Über- 
einstimmung mit der niederösterreichischen Handels- und 
Gewerbekammer das Interesse der Eisenbahnen an den 
Wiener Gewerbeschulen im Entwurfe vom Jahre 1898 
nicht hoch taxiert, indem sie die Heranziehung der 
Eisenbahnen mit einem Vierzigstel ihrer Steuervor- 
schreibungen, welche die der übrigen Unternehmungen 
ohnedies weitaus überragen, als angemessen erachteten. 
Diese Anschauung ist zweifellos richtiger als die nunmehr 
vorgebrachte. Die Eisenbahnen .sind übrigens an den Um- 
lagen des Landes Niederösterreich, der Kommune Wien 
und der niederösterreichischen Handelskammer und folglich 
auch an den Beiträgen dieser Faktoren zu den Wiener 
Gewerbeschulen verhältnismäßig am stärksten beteiligt, 
womit also der größeren Anzahl des Eisenbahnpersonals 
hinlänglich Rechnnng getragen wird. 

Untersucht man die finanzielle Wirkung aller oben 
erwähnten Eventualitätenaufdie Eisenbahnen und berechnet 
man einerseits den Betrag ihrer Umlagenschuldigkeit und 
andererseits das Verhältnis der letzteren zu dem gesamten, 
von den Gewerbetreibenden aufzubringenden Erfordernisse, 
so ergaben sich für das Jahr 1903*) rund folgende Ziffern: 

Umlagen- Umiagenschul- 
schuldigkeit digkeit der Kisen- 

der babnen in Pro- 
Eisenbatinen 
ia Kronen; 


znntsätsen das 
Briorderaianee : 


a) Nach der in den Jahren 1898 
bis 1904 erfolgten Aufteilung, 
wonach die Erwerbstener sämt- 
licher rechnungspflichtiger Unter- 
nehmungen mit einem Zehntel 
herangezogen wurde und ebenso 
nach dem vom Landtage am 
30. Mai 1899 beschlossenen 
Gesetzentwurfe . » » 0. 

b) nach dem Modus der Jahre 1905 

und 1906 (einheitliche Umlage 

auf alle Erwerbsteuemn) . . 144.000 

nach dem Erlasse der Regierung 

vom 17. Oktober 1902 

d) nach dem Gesetzentwurfe des 
Landesausschusses vom Herbst 
1903 . 


27.000 760, 


40°6°,, 
ce} 


6.700 1.89%), 


88.600 260 /, 





*) Das von den Gewerbetreibenden aufzubringends Erfordernis 
betrug damals K 854.510, die allgemeine Erwerbstener io Wien 
9 Millionen, die Stener der rechnungspfichtigen Unternehmungen 
18 Millionen, hievon die Steuer der Eisenbahnen 9 Millionen Kronen, 


—- 60 — 


Die einheitliche Umlage auf alle Erwerbsienern, wie 


sie im Jahre 1905 und 1906 aufgeteilt wird (lit. b) und | 
der Gesetzentwurf des Landesansschusses aus dem Jahre | 


1903 (lit, e) bewirken eine enorme, jedenfalls unverhältnis- 
mäßige und ungebührliche Belastung der Eisenbahnen, 
wobei noch nicht einmal auf die durch den Gesetzentwurf 
bedingte große Steigerung des Gesamterfordernisses Be- 
dacht genommen ist. Der Regierungserlaß vom 17. Ok- 
tober 1902 (lit. c) würde zwar dem unter der Herrschaft 
der alten Steuergesetze bestandenen Belastungsverhält- 
nisse gemäß am nächsten kommen, jedoch die Beitrags- 
leistung der Eisenbahnen so niedrig ausfallen lassen, daß 
bei dem Kompromisse, welches allein nach der Sachlage 
zu der unbedingt erforderlichen landesgesetzlichen Nen- 
regelung führen kann, geringe Chancen hiefür bestehen. 

Die Aufteilung, wie sie in den Jahren 1898 bis 1904 
praktiziert wurde, und der vom Landtage am 30. Mai 1899 
beschlossene Gesetzentwurf (lit. a) liefern gleiche und, 
wie es scheint, nicht unangemessene Ergebnisse, mit 
welchen sich die Eisenbahnen, trotz der Beitragserhöhung 
gegen die Zeit vor 1898, opferwillig abgefunden haben. 
Auf dieser Basis dürfte daher die Lösung der verworrenen 
Frage für die Eisenbahnen zu suchen sein, 


Die Zerrüttung (sfacello) der italienischen 
Eisenbahnen. 


Es ist dies der Titel eines Artikels, den der Abgeordnete 
M. Ferraris in der letzten Nummer seiner „Nuova Anto- 
logia“ veröffentlicht. Der parlamentarische Einflaß Ferraris, 
seine gründlichen Studien, seine unbestreitbare Kompetenz in 
allen wirtschaftlichen Fragen und die ganz eminents Wichtig- 
keit des Gegenstandes, verleihen dem Artikel ein derartiges 


Interesse, daß wir, einem in der „Tribuna“ vom 21. Jänner 1. J. | 








erschienenen Auszuge folgend, die wichtigsten Stellen unserem | 


Leserkreise zur Kenntnis bringen. 

Der Artikel beginnt mit einem Hinweise auf einen vor 
genan einem Jahre in derselben Zeitschrift erschienenen Auf- 
satz, in welchem, wie der Verfasser sagt, präzis, mathematisch 
und unwiderleglich bewiesen wurde, daß 1. die italienischen 
Eisenbahnen sich zu Beginn des Jahres 1905 in bezug auf 
Fahrpark und Bahnanlagen in einem desparaten, unheilvollen 
Zustande befanden ; 

2. dab sofort geeignete Maßregeln getroffen werden 
müßten, um die in nächster Zukunft bevorstehenden Kon- 
sequenzen zu vermeiden oder doch wenigstens zu vermindern, 
insbesondere fir den ab 1. Juli 1905 beginnenden Staats- 
betrieb und 

3. daß die zur Herstellung der Ordnung auf den Eisen- 
bahnen (mit Einschluß der Eisenbahnzufuhrlinien zu den Häfen), 
erforderlichen Summen auf mehr als 1 Milliarde Lire zu 
schätzen sind, welche auf zehn Jahre zu verteilen sein werden. 

Die Verhältnisse haben sich seither durch die Untähig- 


keit der Regierung noch weitaus verschlechtert, so daß Par- | 


lament und Land nun das Recht und die Pflicht haben, diese 


zur Erfüllung ihrer Pflicht aufzufordern. Der Verfasser zeigt | 





dann ausführlich den Mangel an Umsieht und die Unfähigkeit 


der Regierung; 
Mahnungen seitens der Techniker, 
Eisenbahngesellschaften selbst, welche unter Feststellung des 


erinnert an die driogenden und ernsten | 
Parlamentarier und der | 


iänglichkeit aller beweglichen und festen Bahnausrästung auf. 
forderten, 

Das Gesetz Lacava-Beselli aus dem Jahre 1800 
hatte der Regierung den Betrag von 230 Mill, zur Verfügung 
gestellt zur Anschaffung neuer Fahrbetriebsmittel für den 
Bedarf bis Ende 1904; aber die Regierung führte das Gesetz 
nicht aus und gab bloß Bestellungen für 157 Mill. Lire und 
sehuf dadurch bis Ende Dezember 1904 trotz des ohnehin nn- 
zureichenden Fahrparkes einen Abgang im Werte vor 
73 Mill. Lire, 

Diese Tatsache ist nebst anderem der Schlüssel zur Er- 
klärung der heutigen Unordnung im Eisenbahnwesen, welche 
größtenteils durch einen geradezu erschreckenden Mangel an 
Lokomotiven begründet ist. Das Jahr 1904, ala die Regierung 
dem Lande die Betriebsführung durch den Staat aukündigte, 
schloß mit einem Abgange von mindestens 100 Mill. für 
dringendst notwendige Arbeiten und Anlagen in den Stationen 
und auf der Strecke und mit dem Abgange von 73 Mill. be- 
züglich des notwendigen Fahrparkes, 

„ Wenn man die voraussichtliche Steigerung des Verkehres 
im ersten Semester 1905 berücksichtigt — abgesehen von 
den vorübergehenden Störungen durch die Obstruktion und 
den Streik, kann man anuehmen, daß der Bedarf zus 
1. Juli 1905 auf mindestens 200 Mill. Lire gestiegen ist, 
mit welchem Minus der Staat daher am 1. Jali 1905 seinen 
Betrieb begonnen hat. Es hat also der Staat selbst noch in 
den letzten Jahren des Privatbetriebes der Eisenbahnen den 
Zusammenbruch des Staatsbetriebes vorbereltet und organislert. 
Wenn man sich die wiederholten Antworten und Erklärungen 
des Ministers aus jener Zeit vor Augen hält, sowie den 
Gegensatz zwischen der wachsenden Betriebsamkeit unseres 
Landes und der trägen Unfähigkeit jener, welche es regiaren 
sollen, war die Anarchie auf den Eisenbalınen ein unvermeid- 
liches Ereignis." N 

Einer der wichtigsten Gründe dieses betrübenden Zi- 
standes ist, wie gesagt, der Mangel an rollendem Material. 
Annähern jet er folgendermaßen zu beziffern: 


Bedarf Bestand Abgang 
Lokomotiven 3.600 Stück 3.044 656 
Personenwagen 9.000 „ 8.129 Bl 
Güterwagen 70.000  „ 61.357 8643 


Eine zweite wichtige Ursache des traurigen Zustandes 
muß in der viel zu hohen Altersgrenze erkannt werden, welche 


in den Verträgen für Lokomotiven und Personenwagen mit 
‚40 Jahren, für Lastwagen mit 60 Jahren festgestellt sind, 


während bei den preußischen Bahnen dieselben Grenzen wit 
21 bezw. 35 Jahren bestimmt sind. 

Der Fahrpark gehört daher in ein Musaum von Altartämern. 
Ferrarisa beziffert daun den Bedarf an nenen Fahrbetriebs- 
mitteln in den Jahren 1905—1907 auf ungefähr 260 Mill. 
Gegenüber diesen dringenden Bedarfe gibt es nur eine klars, 
unentrinnbare Alternative: entweder sofortige Vorsorge für 
diesen Minimalbedarf, oder Weiterschreiten des Eisenbahn 
kraches. Ferraris beweist dann weiter die Notwendigkeit 
der Abstellung von Mängeln in den festen Anlagen darch 
Legung von Doppelgeleisen, Verminderung von Steigungen und 
der Krümmungen, Vergrößerung der Stationen etc., was alles 
hunderte von Millionen kosten werde und sagt: „Auch be 
züglich der Strecken haben wir die Wahl: entweder Einschlagen 
eines neuen Weges auf Grundlage der Wahrheit, des Mutes 
und der energischen Tat, oder vollkommener Bankerott unsere 
Eisenbahnwesens.“ 

Nach den Berechnungen Ferraris sind die geringster 
unentbehrlichen Summen, um den Betrieb der Bahnen wider 


‚ auf einen normalen Stand zu bringen, die folgenden: 


fortwährenden Zunehmens des Verkehres, die Regierung zur | 


besonderen Wachsamkeit gegenüber der gefahrdrohenden Unzu- 


1. Ein außerordentlicher Bedarf in der Höbe von 
140 Millionen, um die Abgänge der Vergangenheit za decken. 


2. Eine dauernde Dotation von jährlichen 50 Millionen 
zur Erneuerung und Vermehrung des rollenden Materiales ent- 
sprechend der Entwicklung des Verkehres, 

3. Eine außerordentliche Ausgabe von 200 Millionen zur 
Verbesserung der Leistangsfähigkeit der Haupt- und inabe- 
sondere der zu den Häfen führenden Linien, 

4. Eine dauernde Dotation von jährlichen 50 Millionen 
zur Ausgestaltung und Verbesserung der offenen Strecke, der 
Geleise und Stationsanlagen, 

Die Summe dieser außerordentlichen Erfordernisse beträgt. 
daher in einem Jahrzehnt über eine Milliarde Lire, 

Dies im Wesentlichen die Angaben Ferraris. Zum 
Schlusse und zur Unterstützung seiner Ausführungen gibt 
Ferraris einen in der „Times“ vom 10. Jänner 1. J. er- 
schienenen Artikel über- Italien wieder, der für die ganze 
Situation dieses Landes so charakteristisch ist, daß wir nicht 
umbin können, da über Italien auch in sonst unterrichteten 
Kreisen ganz falsche Ansichten herrschen, auch diesen Artikel 
bier anzufügen: „Mit einer wahren Furie für große Opfer, 
durch eine rigorose Sparsamkeit wurde in Italien in den 
letzten zehn Jahren eine fiuanzielle Sitnation geschaften, die 
geradezu unglaublich erscheint. Sein Kredit ist so gut, daß 
man ihn weitaus mehr anspannen könnte, als es wirklich 
geschieht, ohne ihn zu erschüttern. Aber der Augenblick dazu 
ist noch nicht gekommen und es bewacht seinen jährlichen 
Gebarungsüberschuß wie eine Art Fetisch, den es um jeden 
Preis bewahren milsss uud verringert seine außerordentliche, 
peinliche Wachsamkeit über die Ausgaben nicht einen Augen- 
blick, Erst wenn die Rentenkonversion beendet sein wird, dann 
wird der Augenblick für eine etwas freiere Gebarung ge- 
kommen sein. Bis dalıin darf es kein italienisches Ministerium 
wagen, die mit so vielen Opfern geschaffene Lage des Staats- 
kredites in Frags zu stellen, selbst nicht einmal durch Aus- 


lagen, welche dem Fortschritte des Landes tatsächlich dienen | 


würden. 


Inzwischen leidet das Land in einem Maße, daß schon | 


manehe Politiker bestürzt darüber nachdenken, ob das Ziel 
die Opfer wert sei. Das Bildungswesen entwickelt sich nicht 
und der Prozentsatz der Analphabeten bleibt tief beklagens- 
wert, Italien hat wenig Grund auf seine Justiz stolz zu sein, 
seine Post- und Telegraphenverwaltung ist gegenüber jener 
der Nachbarländer weit rückständig, sein Eisenbahnbetrieb ist 
eine wahre Schande. Die Landeskultur des ganzen Südens ver- 
fallt immer mehr infolge der hohen Besteuerung und des 
Mangels an Straßen und Verkehrsmitteln. 

Und all das geschieht in einem Lande, in dem die 
Pioniere der Elektrotechnik zuhause sind, das in bezug auf 
technisches Genie fast die erste Stelle in Europa einnimmt, 
das mit seiner Hände Arbeit fast die Hälfte der Eisenbahnen 
des Auslandes gebaut hat. Aber allenthalben stößt man in 
Italien auf die Tatsache: Eisenbahnen, Telegraphen nnd un- 
zählige andere Uuternehmangen werden dadurch ruiniert, daß 
man notwendige Ausgaben nicht zu rechter Zeit macht, Das 
ist ganz besondere der Fall bei den Eisenbahnen, bei welchen 
die Lokomotiven und alles rollende Material durch falsche 
Sparsamkeit in einen Zustand gebracht wurden, der geradezu 
unglaublich ist.* 

So recht deutlich und verständlich werden die oben 
wiedergegebenen Ausbesserungen Ferraris erst, wenn man 
den Artikel liest, mit dem die „Tribuna* das Jahr 1906 be- 
schlossen hat, 

„Was sich auf den italienischen Bahnen zuträgt, das 
ist so ungeheuerlich, daß man es nicht glauben möchte; 
zwingt man sich aber, es doch zu glauben, weil es Wahrheit 
ist, so hat man ein Gefühl, als ob uns die Kehle zugeschnürt 
würde. Sämtliche Personenzüge ganz Italiens fahren ab und 
kommen an mit Verspätungen, die nicht mehr nach Minuten, 
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sondern nach Stunden rechnen. Man darf heute, ohne zu über- 
treiben, sagen, daß es in Italien keinen Fahrplan mehr gibt, 
Dabei ist das Material größtenteils abgenützt und der An- 
strengung des Fahrens nicht gewachsen: es erreicht das Ziel 
so gut es vermag und wie Gott will.“ Unabsehbar sei 
der Schaden, den die trostlosen Zustände der italienischen 
Balın dem Fremdenverkehr und den sozialen und kommer- 
ziellen Beziehungen zufügen. Immerhin ließen sich die Reisen- 
den, Italiener und Fremde, wenn auch unter Protest und 
Schimpfen, schließlich In die schmutzigen Wagen zusammen- 
pferchen und immerhin kämen sie, wenn auch mit noch so 
großer Verspätung, ans Ziel. Ganz anders verhalte es sich 
mit den Gütern, die nicht protestieren und schimpfen könnten 
und also stamm in den Magazinen warteten, bis an sie die 
Reihe komme, — falls sie nicht inzwischen durch Kälte, Nässe 
u.8 w. zugrunde gegangen wären. Auf solche Weise füllten 
sich die Magazine immer stärker an. Würden dannn wirklich 
einmal Güter verladen, eo bleiben sie in den Wagen liegen, 
da es an Lokomotiven fehle, um die Wagen auf den Rangier- 
bahnhof hinauszuschleppen. Ist die Not so hoch gestiegen, 
dann erscheint mit immer größerer Regelmäßigkeit — das 
einzige, was überhaupt auf den italienischen Bahnen noch 
regelmäßig ist ein Ukas folgenden Inhaltes: „Auf der 
Station... . werden auf 4, 5, 8 u. s. w, Tage wegen Über- 
füllung der Magazine keine Güter in Empfang genommen.* 
Wenn nun wenigstens die bereite angenommenen Güter ihrem 
Ziele zugeführt würden! Aber nein, auch die Linien sind 
überfüllt und die Güterzäge sind gezwungen, auf jeder Station 
stunden- und tagelang zu warten, Treffen dennoch die Waren 
endlich am Bestimmungsorte ein, so kann man sie nicht aus- 
laden, da es an toten Geleisen, an Ladepiätzen, an Magazinen, 
kurz abermals an allem fehlt, Schon heute muß das italienische 
Wirtschaftsleben auf einen nicht unbedeutenden Bruchteil 
seines Umsatzes verzichten. Die allmähliche Steigerung dieses 
Brachteils muß, wie die „Tribuna“ sehr richtig sagt, zur 
Kevolution führen, „Das Blut stockt uns in den Adern“, 
schreibt die „Tribuna*, „wenn wir uns diese Perspektive aus- 
malen.“ Zum Schluß zählt die „Tribuna® nochmals alles auf, 
was im italienischen Eisenbahnwesen fehlt, um sich dann der 
Schuldfrage zuzuwenden. Schuld an der Verkehrsmisere trügen 
die Staatsmänner, welehe die Entwickelung der italienischen 
Produktionskraft, den wirtschaftlichen Fortschritt des Landes 
nicht vorausgesshen und deshalb keins verkehratechnischen 
Vorkehrungen getroffen hätten. Unleugbar hat die „Tribuna® 
darin recht, aber eie vergißt doch etwas \Wesentliches, näm- 
lich den Anteil der Schuld, den das parlamentarische Re- 
gierungssystem an den herrschenden Mißständen hat, 


Die Invertbeleuchtung der Eisenbahnwagen. 


(Vortrag, gehalten im Clob österreichischer Eisenbahn-Beamten am 
12. Dezember 1905, von Karl Spitzer, Öberingenieur der k. k, priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn.) 


(Schlnß.) 

Eine weitere wichtige Erfahrung, die bei den Versuchs- 
falrten gemacht wurde, war der Umstand, daß die beim Still- 
stande des Wagens sehr gut funktionierenden Lampen sich 
während der Fahrt, und zwar anfänglich schon bei Geschwindig- 
keiten von 40 bis 50 km/Std., nieht anzünden ließen, Zwecks 
des Anzindens der Lampe muß nämlich die Glasglocke von 
innen geöffaet und dann — am besten mittels eines Spiritus- 
lämpchens — die Invertlampe angezlindet werden, Da zeigte 
sich nun, daß die infolge der Fahrgeschwindigkeit auftretende 
Saugwirkung in der Lampe #0 groß wird, daß das aus dem 
Brenner durch den Gasdruck nach abwärts gepreßte Gas nicht 
genügend tief in den Glühstrumpf hineingelangt, sondern 
durch den beftigen Zug gleich beim Austritte aus dem Brenner- 
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kopf nach aufwärts gesaugt wird, so daß die Zindflamme nicht 


bis zum Gasstrable hingelangt. Die im weiteren Verlaufe der | 
Versuche vorgenommenen Änderungen an den Laternenabzügen | 


haben indeß ein vollständig hefriedigendes Resnitat ge- 
liefert, so daß selbst bei Geschwindigkeiten 
85 km/Std. alle Lampen anstandslos 
werden konnten. 

Eine Frage, die bei der Invertbeleuchtung natürlich das 
größte Interesse erweckt, iet die Frage nach der Lebens- 


gezündet 


dauer derGlühstrümpfe, Ganz allgemein kann | 


diese Frage Überhaupt nicht beantwortet werden, denn es 
bandelt sieh in erster Linie daram, in bezug auf welche 
Wagengattung sie beantwortet werden soll. Es ist ja klar, 


von 80 bis | 


daß bei einem solch gebrechlichen Dinge, wie es ein Glüh- | 
körper ist — besteht er doch eigentlich nur aus Asche — vor | 


allem anderen der Gang des Wagens von großem Einflusse 
ist. In einem sehr weich gefederten Wagen wird der Glüh- 
körper naturgemäß länger halten, ala in einem Wagen, der 
härter abgefedert ist. Ferner wird er bei einem vierachsigen 
Wagen, bei welchem Vertikal- und Seitenstöde weniger am- 
pfunden werden als bei einem dreiachsigen Wagen, länger 
erhalten bleiben, insbesondere, wie die Erfahrung gelehrt hat, 
länger als jener Glühkörper, der sich im dreiachsigen Wagen 
ober der Endachse ‚befindet. Dieselbe Erscheinung läßt sich 


bei zweiachsigen Wagen insoferne auch konstatieren, als die | 


in der Mitte des zweiachsigen Wagens sitaierten Glühkörper 
ihre über den Wagenachsen befindlichen Gefährten überleben. 
Weiters kommt noch als ein wesentlicher Faktor bei 
Beurteilung der Lebensdauer der Strümpfe in Betracht, mit 
welcher Geschwindigkeit der Zug verkehrt, in welchem sich 
der mit Invertbeleuchtung ausgerüstete Wagen befindet und 
ferner ob der Zug sehr hänfig stehen zu bleiben und anzu- 
fahren hat, wie dies z, B. bei Stadtbahnzügen der Fall und 
meist mit ziemlich heftigen Erschütterungen der Wagen ver- 
bunden ist, 

Endlich und schließlich wird auch der Oberbau der 
Strecke in Rechnung zu ziehen sein, da erfahruugsmäßig die 
kurzen und heftigen Stöße schlechten Oberbaues den Glüh- 
körpern am meisten schaden, 


Aus all dem erhellt, daß die Frage nach der Lebens- 
dauer der Strümpfe nicht so ohne weiters und allgemein be- 
antwortet werden kann, Allein ich kann auf Grund der vielen 
Daten, die ich darüber gesammelt habe, angeben, daß wir 
heute — uormale Verhältnisse des Oberbaues, der Wagen und 
Zugsgeschwindigkeiten vorausgesetzt — für die in letzter 
Zeit auf Graud vereinter Bemühungen der Firma 
Jul, Pintsch und der Auergesellschaft hergestellten neuen 


Invertglühsträmpfe eine durchschnittliche Lebens- 
dauer von 100-—11D Breunstunden annehmen können. 
Es ist ja das gewiß noch nicht das Ideal. Es ist aber 


auch, davon bin ich fest überzengt, noch nicht das Ende. 
Wir brauchen uns nur daran zu erinnern, daß es vom Be- 
ginne der Auerbelauchtung an Jahre gedauert hat, bis man 
einen Glühstrumpf hatte, mit dem man es wagen konnte, eine 
Straßenlaterne auszurüsten, Die nicht rastende Tätigkeit auf 
dem Gebiete der Glühstrumpffabrikation wird über kurz oder 
lang noch weit leistungsfählgere Glühstrümpfe erzeugen. 

Allein auch derheutige Stand rechtfertigt 
bereits vollkommen die Verwendung der Invertlampe im Eisen- 
bahnbetriebe, denn bei entsprechender Schulung des Belsnch- 
tungspersonales und hei entsprechender Behandlung der Lampen 
ist heute schon der Verbrauch an Glühkörpern durch die ge- 
botene Leuchtkraft undGasersparnis, über welche 
ich gleich sprechen werde, gerechtfartigt. 


Ich schreite nunmehr zur letzten Type von Invert- 
Jampen, die ich noch vorzuführen habe, das ist die neueste 


von der Firma Jul. Pintsch konstruierte und heute bereits 
in Waggons der Berliner Stadtbahn verwendete Invertlampe. 

Ein Blick auf diese Konstruktion (Fig. 7) zeigt, dal 
der Konstrukteur bemüht war, sich bei ihrem Bau simtliche 
bisherigen Erfahrungen zunutze zu machen, Dies zeigt vor 
allem die Anordnung einer hier sichtbaren Zünddamme Z, 





Hiednrch ist zunächst allen Schwierigkeiten, die, wie 
ich früher ausgeführt habe, sich beim Anzünden der Lampe 
während der Fahrt ergeben haben, im vorhinein ausgewichen: 
denn die kleine Zündflamme, welche nur Gas, also kein Gas 
gemisch führt, ist unter allen Umständen leicht anzündbar, 
und da von dieser Zündflamme aus erst der Invertbrenner 
gorlindet wird, brauchte der Konstrakteur der Lampe elch 
bei Anordnung des Lampenschornsteines keinerlei Beschränkung 


| aufznerlegen. Durch die Anordnung der Zünddamme ist aber 


auch ein Vorteil gewonnen worden, der bei der früheren An- 
ordnung fallen gelassen werden mußte. Ich habe ja schon er 
wähnt, daß sich die Invertlampe nicht wie die gewöhnliche 
Gaslampe dunkelstellen IABt, da sonst leicht ein „Zurück- 
schlagen“ und überdies ein Verrußen der Glühsträmpfe ein 
tritt, Die Lampen missen daher auch bei Nacht, wenn das 
Coupe mittels der Blenden verfinstert wird, voll brennen E%* 
lassen werden, so daß kein Gas gespart werden kanı, 

Hier, bei Verwendung der Zündfamme aber, dreht der 
Passagier oder in einem unbesetzt gelaasenen Coupe der Kar- 
dukteur die Invertlampe, durch Stellung des Hebels auf 
„dunkel“, vollkommen ab, » daß nur die kleine 
Zindflamme, deren Gaskonsum za. 4° pro Stunde beträgt, 
weiter brennt. Dnreh Drehung des Hebels anf „hell“ wird 
der Hahn des Invertbrenners wieder geöffnet und die Gläl- 
lichtdamme sofort entzündet. _ 

Die vorhandene Zündflamme gestattet auch, mit Räck- 
sicht anf ihren minimalen Gasverbrauch, bei sämtlicher 
Lampen des Wagens eventuell eines ganzen Zuges, etwa auch 
schon eine Stunde vor Eintritt der Dunkelheit, die Zünd- 
flammen zu zünden. Das erst im Bedarfafalle eintretende A 
zünden der Glühlampen wird nach obigem dann vom Passagı" 
selbst besorgt. 

Bei dieser Lampenkonstruktion ist ferner 
körper nicht mehr im Klappreflektor angebracht, 


der Gläb- 
sondern 





dieser ist herabklappbar, ohne daß das Netz aus seiner 
Stellung gebracht wird. Diese Anordnung bietet den Vorteil, 
daß der Reflektor jederzeit gereinigt werden kann, olıne das 
Netz zu beschädigen, 

Einen weiteren Vorteil bietet die Aufhängung des Glüh- 
netzes selbst. Dieses wird, in dem Schutzkorbe eingehettet, 
eingeliefert und noch in schellatiertem Zustande in den herab- 
klappbaren Auflängring eingeschoben, so daß das Netz selbst. 
nie angegriffen zu werden braucht, Die Schellatierung des 
Netzes wird erst, wenn sich dieses au seiner Stelle befindet, 
vor dem ersten Anzünden der Lampe abgebrannt, 

Endlich ist bei dieser Lampe das Brennerrohr B quer 
über den Reflektor gelegt, 
vorteilhafte Vorwärmung der Primärluft erzielt wird. Es trägt 
in der Mitte den vertikal abwärts gerichteten Brennerkopf 
aus Porzellan nnd hier seitlich die Gasdüse D, um welche 
herum die Luft zur Mischung mit dem Gase Zutritt findet, 
Dieses horizontale Brennerrohr ist um das Charnier /, nach 
abwärts drehbar, wodurch ohneweiters die Gasdüse frei zu- 
gänglich wird, was den großen Vorteil bietet, eine eventuelle 
Verlegung der nadelfeinen Öffnungen der Düse mittels einer 
Schweinsborste leicht durchputzen zu können. 

Diese neue Lampentype ist derzeit, wie erwähnt, bei 
der Berliner Stadtbabn in 10 Waggens eines vollständigen 
Zuges in Anwendung, und zwar haben die dort in den Conpes 
ill. Klasse verwendeten Lampen eine Leuchtkraft von 
30 Kerzen bei einem ständlichen Gasverbrauche von 15 ! und 
die Lampen in den II. Klassen-Coupes eine Leuchtkraft von 
60 Kerzen bei einem stündlichen Gasverbranche von 24 I, 
Die Firma Pintsch baut übrigens für Speisewagen Invert- 
lampen mit einer Leuchtkraft von 90 Kerzen. Zu diesem 
Zwecke braucht nur die Bunsenflamme und dementsprechend 
anch der Glähstrumpf größer gemacht zu werden. 

Daß Deutschland gegenwärtig anf dem Gebiete der Waggon- 
beleuchtung rüstig fortschreitet, zeigt der vom Eisenbalınprisi- 
densten Behrendt in Berlin veröffentlichte Bericht über die 
Maßnahmen der königl, preuß, Eisenbahnver- 
waltung zur Verbesserung der Betriebsver- 
hältnisse. In diesem heißt es über die Beleuchtungsfrage: 
„Die Eisenbahnverwaltung wendet im übrigen der weiteren 
Verbesserung der Beleuchtung fortgesetzt ihre besondere 
Anfmerksamkelt zu und stellt beispielsweise gegenwärtig 
Versuche mit hängendem Gasglühlichte in zwei, seit 
einigen Monaten im Betriebe befindlichen Stadtbahnzügen 
an, die einen guten Erfolg versprechen. Es wird durch dieses 
Licht eine ganz bedeutende Vermehrung der Hellig- 
k eit herbeigeführt werden“, 

Die prenßischen Staatsbabnen haben übrigens in letzter 
Zeit die neue Invertlanpe von Pintsch für die Beleuchtung 
eines ans fünf Stück 4achsigen Personenwagen bestehenden 
Fernzuges in Bestellung gebracht. 


Daß mit der Invertbeleuchtung eine günstigere Ver- 


fachen Überlegung, daß sich bei diesem der Brennerkörper 
und seine Unterstützung gerade unterhalb der Lichtguelle be- 
findet, während das Invertlicht sich nach abwärts vollkommen 
frei entwickeln kann. 


wodurch eine erfahrnngsmäßig | 








Ich möchte aber, um hierüber ein recht anschauliches | 
Bild zu geben, mir doch erlauben, die höchst interessanten 
und lehrreichen Messungen der Lichtstärke vorzuführen, die } 
Herr Frofessor Drehschmidt, der Leiter des Laborato- | 


riums der Berliner Gaswerke, 


ausgeführt und in seinem auf | 


der 45. Jahresversamminng des deutschen Vereines von (mas- | 


und Wasserfachmännern in Koblenz 1905 gehaltenen Vor- 


trage veröffentlicht hat. 


' breunungsgase, 
teilung des Lichtes erzielt werden kann, als mit dem auf- | 


recht stehenden Glüblichte, ergibt sich schon aus der ein- . 


Dieser hervorragende Fachmann hat sich zunächst einen- 
Apparat bauen lassen, welcher gestattete, die Stärke der 
Liehtemission in HA einer Lichtquelle, nieht nur in einer 
Richtung, stwa in horizontaler oder vertikaler Richtung, 
sondern unter jedem beliebigen Winkel einfach und be- 
Nuem Zu Inessen. 

Diese Messungen führte er nun für die verschiedensten 
Lichtquellen durch und zeichnete die Resultate in Diagramme 
ein, die höchst übersichtlich und instruktiv sind. Ich werde 
mir erlauben, einige dieser Diagramme vorzuführen. 

In diesem Diagramme (Fig. 8) ist das Lichtemissions- 
vermögen der Invertlampen und aufrechtstehenden Auer- 
lampen miteinander verglichen. 


Lu 
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Fig. 8. 


Die mit @ bezeichnete Linie bedeutet einen älteren 
Invertbrenner olne geeignete seitliche Abführung der Ver- 
P einen Invertbrenner mit Abführung der 
Verbreunungsgase nach allen Seiten vermittelst Rollblechen, 
W einen Invertbrenner mit Zugrohr und unten geschlossener 
halbkugelförmiger Glocke und M einen Invertbrenner mit 
Vorwärmung der Priwärlaft und Ableitung der Verbrennungs- 
gase nach nur einer Seite. 

Unter der horizontalen Linie HZ haben wir uns die Hori- 
zontalebene vorzustellen, welche durch die Lichtgnelle gelegt 
werden kann, so daß die über dieser Linie liegenden 
Kurven die Lichtemission nach aufwärts und die darunter- 
liegenden Kurven die Emission nach abwärts von dieser 
Ebene darstellen. Auf der Linie der Lichtebene und anf der 
vertikalen sind nach auf- und abwärts von O ausgehend die 
HK aufgetragen, und die Zahlen an den Endpunkten der 
schiefen Linien bedeuten die Winkel in Graden, unter 


4 — 


welchen die betreffende Lichtstärke gemessen worden ist. Iclı 


# 
i 


muß weiters noch bemerken, daß dieses Diagramm nicht die . 


absoluten Lichtstärken der verschiedenen Lichtquellen zeigt, ! 
| Diagramm, Fig. 10, vorzuführen, in welchem die Lichtver- 


sondern, um einen besseren Vergleich zu haben, die Licht- 
verteillung unter der Voraussetzung zeigt, daß alle diese 
Lichtquellen in horizontaler Richtung 100 HK liefern. Dabei 
ist auf den Gasverbrauch, welchen die einzelnen Lichtquellen 
benötigen, um diesen Effekt zu erzielen, keine Rücksicht 
genommen. 

Aus diesem Diagramme sehen wir also, daß beim Auer- 
lichte (hier mit nackt bezeichnet), was ja vorauszusehen war, 
vertikal nach abwärts fast kein Licht und der größte Teil 
des Lichtes nach aufwärts geworfen wird, Das Invertlicht 
dagegen, insbesondere das beste, hier mit M bezeichnete, 
wirft das stärkste Licht nach abwärts, und zwar nicht nur 
vertikal nach abwärts, sondern hat auch unter dem Winkel 
von 20—50° eine sehr günstige Lichtemission. 
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Fig. ®. 


Das nächste Diagramm, Fig. 9, welches ich mir vor- 
zuführen erlaube, zeigt den Vergleich der Lichtemission der- 
selben Lichtquellen, wobei aber die absoluten Kerzen- 
stärken gemessen sind, d. b. also die bei gleich großem 
Gasverbrauche (100 ! Leuchtgas) erzielte Helligkeit und Licht- 
verteilung. 

Die Kurven G und P gehören älteren, insbesondere 
bezüglich des Gaskonsumes ungünstig konstruierten Brennern 
an, müssen also hier anßer Betracht bleiben, Die Kurven der 
neneren Invertbrenner zeigen dagegen, daß sie nieht nur 
wieder betrefis der günstigen Verteilung des Lichtes dem 
aufrechten Auerbrenner weit überlegen sind, da sie z, B, bis 
über 100 AK nach abwärts aussenden, sondern sie zeigen 





auch, daß sie diese, in horizontaler Richtung gemessen, an 
Lenehtkraft übertrefien. 
Schließlich erlaube ich mir noch ein drittes solches 


teilung von Auerlicht, Invertlicht und diversen elektrischen 
Liehtquellen, also elektrisches Glühlicht, Nernstlampe, Os- 
minmlicht, elektrisches Bogenlicht und elektrisches Flammen- 
bogenlicht — alle auf die Lichtstärke von 100 HK in der 
Horizontalen gebracht — miteinander verglichen sind. 

Aus diesem sehr lehrreichen Diagramme sehen wir, daß 
das Invertlicht bezüglich der günstigen Lichtverteilung allen 
Beleuchtungsarten überlegen ist, da es z, B. nach abwärts 
ebensoviel Licht emittiert als das grelle Flammenbogenlicht 
und nach seitwärts 120—130 HA gegen 80 des Flammen- 
bogenlichtes emittiert. Wenn das Invertlicht auch bezüglich 
der seitlichen Liehtemission des elektrischen Bogenlichtes 
übertrofen wird, so muß dieses doch bezüglich der steileı 








Fig. 10. 
nach abwärts gerichteten Emission, die nur ca dü—80 HK 
beträgt, binter dem Invertlicht weit zurückbleiben. Dabei ist 
zu betonen, daß das Invertlicht auch nach aufwärts, also zur 
Beleuchtung der Decke genügend Licht abgibt. 

Die eben vorgeführten Versuche des Herrn Professors 
Drehschmidt beziehen sich nun allerdings nur auf mit 
Leuchtgas gespeiste Brenner; allein es ist keine Frage, daß 
die Versuche mit Ölgas zu demselben Resultate führen und 
zeigen würden, daß gerade für die Beleuchtunf 
des Eisenbahnwagenconpes der Invertbrenner 
bezüglich der günstigen Lichtverteilung wie geschaffen ist. 

Es erübrigt wir uunmehr noch, bezäglich der Kosten 
jer Invertbeleuchtung etwas zu sagen. Ich bin mir dabel 
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schr wohl bewußt, daß es immer mißlich ist, eine vergleichs- 
weise Kostenaufstellung zu machen, denn nichts ist leichter 
angreifbar, als solche vergleichende Kosten, teils weil jeder 
bei seiner Rechnung von anderen Voraussetzungen ausgeht, 
teils weil Materialpreise örtlich und zeitlich verschieden und 
weil endlich absolut verläßliche statistische Daten fast nie 
zu bekommen sind, 

Ich hate mich — um möglichst wenige Fehler zu. 
machen — bei meiner Kostenanstellung deshalb darauf be- 
schränkt, n ur die reinen Betriebskosten, ohne irgendwelche 
anders Kosten in Betracht zu ziehen, in der folgenden Tabelle 
vergleichend zusammenzustellen. 
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Aus der Tabelle geht zunächst hervor, daß bei einer 
30 HK starken Invertlampe, welche ]5! Gas pro Stunde 
konsumiert, gegen die heutige gewöhnliche Ölgasflanme, 
welche bei 7—8 Kerzen 25 ! Gas benötigt, stündlich 10 2 
Gas, somit 40°/, erspart werden. Dabei wird noch eine 
ca, vierfache Erhöhung der Lenchtkraft erzielt, 

Der richtigste Vergleich der beiden Beleuchtungsarten 
bietet sich natürlich nur auf Basis der pro Stunde geleisteten 
Kerzenstärke dar und danach ergibt eich, daß die Betriebs- 
kosten der Invertbeleuchtung nur ca. !/, der gewöhnlichen 
Ülgasbeleuchtung betragen. Nebanbei bemerkt kostet die 
HK/Std, der elektrischen Waggonbeleuchtung — soweit die 
sehr divergierenden Angaben der verschiedenen 
Bahnen und Länder in Betracht gezogen werden können — 
zirka fünf- bis achtfache der Invertbeleuchtung. 


Diese Billigkeit der Inrertbeleuchtung ist es auch, 
welche einen selbst erheblichen Verbrauch an Glühkörpern, 
welcher in obiger Tabelle nicht berücksichtigt ist, zu ver- 
schmerzen gestattet. 

Ich will zum Schlusse meiner Ausführungen noch einem 
Einwande begegnen, der so naheliegend ist, daß er leicht 
gemacht werden könnte. 

Dieser Einwand kann in die Frage gefaßt werden: Ja, 
wenn wir jetzt schon bei unserer Waggonbeleuchtung eine 
Glühstrumpfbeleuchtung einführen, warum bleiben wir 
denn dann noch bei dem teueren Ölgas, dessen Erzeugung 
eigene Ülgasanstalten erfordert, und warum verwenden wir 
bei der Waggonbeleuchtung nicht auch das gewöhnliche, viel 
billigere und fast überali erhältliche Steinkohlengas, wie es 
bei jedem Auerbrenner im gewöhnlichen Leben verwendet wird? 

Nun, meine Herren, die Beantwortung der Frage ist 
ziemlich einfach. 

Bekanntlich ist das Ülgas, welches wir in den am 
Wagenuntergestelle aufgehängten Gasrezipienten mitführen, 
auf 6 Atm. komprimiert. Dies ist eine Einrichtung, zu welcher 
wir infolge des am Wagen beschränkten Raumes bemüssigt 
sind. Der Gasvorrat, der für einen mit 6—10 Lampen aus- 
gerüsteten Wagen, für eine Brenndaner derselben bis zu 
48 Stunden and darüber ausreichen soll, ist so groß, daß 
dessen Unterbringung in nicht komprimiertem Zu. 
stande ganz und gar unmöglich ist, 








Platzfrage nicht wäre, dann hätte man ganz sicher die 
Waggons von allem Anbeginne an mit gewöhnlichem Leucht- 
gase beleuchtet, Das gewöhnliche Lenchtgas hat aber bekannt- 
lich die Eigenschaft, daß es bei der Kompression den größten 
Teil der leuchtenden Kohlenwasserstoffe verliert. Es 
konnte also aus diesem Grunde von allem Anfange an zur 
Waggonbelsuchtung nicht verwendet werden. 

Heute aber, bei der Glühstrumpfbeleuchtung, wo wir es 
ja mit einer an sich nicht leuchtenden Flamme za tun haben, 
könnte man schon eher an die Verwendung gewöhnlichen 
Steinkohlengases denken, und in der Tat ist das Steinkohlen- 
gas zur Glühlichtbeleuchtung in Frankreich in speziellen 
Fällen auch schon angewendat worden, und zwar aus dem 
Grunde, well das französische Ölgas an sich sehr schlecht ist 
und weil es sich dort häufig um kurze Strecken handelt, bei 
welchen die Gasbehälter sehr oft gefüllt werden können, so 
daß sie nicht so groß gemacht zu werden brauchen, wie dies 
sonst allgemein nötig ist. 

Allein auch heute stellen sich einer allgemeineren An- 
wendung des Steinkohlengases fast unliberwindliche Schwierig- 
keiten entgegen, und zwar aus folgenden Gründen: 

Das Steinkohlengas verliert nämlich bei der Kompression 
außer den schon erwähnten leuchtenden Kohlenwasserstoffen 
noch bedeutend an Heizkraft. Denn 1 m? Steinkohlengas, der 
in unkomprimiertem Zustande 5200—5800 W, E. liefert, ver- 
mag bei einem Kompressionsdrucke von 6 bis 10 Atm. nur 
mehr 4500 W, E. abzugeben, 

1m® Ülgas dagegen liefert 9000— 10.000 W,E. und wenn 
wir — trotzdem das Ölgas durch die Kompression fast keinen 
Verlust an W.E, erleidet — der runden Rechnung wegen für 
das Ölgas nur eine Kapazität von 9000 W.E, annehmen, so 
erhellt daraus, daß ich, um dieselbe Menge Wärmeeinheiten 
entnehmen zu können, doppelt soviel Steinkohlengas als 
Ülgas benötige. Es müßten demnach auch bei der Glüh- 
lichtbelenehtung die am Wagen aufzuhängenden 
Gasrezipienten doppelt so groß werden, als sie heute sind. 

Ich brauche vor Fachleuten nicht erst zu betonen, daß 
bei der heute unausweichlich nötigen, aber schon kaum 
mehr zu überbietenden Verbauung des Wagen- 
untergestelles au so etwas gar nicht zu denken ist. 


Aber auch die ökonomische Seite der Frage hat nichts 
Lockendes an sich; denn da sich das komprimierte Stein- 
kohlengas durch die Kosten der Kompression und einer er- 
forderlichen Karbnrierung kaum billiger als auf 25—30 hı 
pro 1 m® stellen dürfte, der m® komprimiertes Ölgas sich auf 
60 h suellt und vom Steinkohlengas das Doppelte benötigt 
wird, liegt in der Anwendung des Steinkohlengases auch kein 
ökonomischer Vorteil. 

Ein großes Hindernis für die allgemeine Ein- 
führung des Steinkohlengasea — wenn man selbst die ge- 
schilderten Nachteile in den Kauf nehmen könnte — liegt 
auch darin, daß dessen Verwendung nur dann in Aussicht 
genommen werden könnte, wenn es möglich wäre, sämt- 
liche Wagen mit einem Schlage für Glühlichtbeleuchtung 
einzurichten; denn, wie ich schon erwähnte, kann das kom- 
primierte TLeuchtgas, mangels der leuchtenden Kohlenwasser- 
stoffe, nar mit dem Glübnetze verwendet werden, während 
komprimiertes Ölgss auch ohne Glühnetz mit lenchtender 
Flamme brennt, die Einrichtung der Glüblichtbelenchtung 
also in beliebigem Ausmaße vorzunehmen gestattet. 

Aus all diesen Gründen dürfte in der Gasbeleuchtung 
der Eisenbahnwagen das Ölgas seine dominierende Stellung 
wohl noch beibehalten, 

Hiemit will ich meine Ausführungen schließen und 
indem ich für die mir geschenkte Aufmerksamkeit meinen 


Wenn diese | besten Dank auspreche, glaube ich wohl sagen zu dürfen, 
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daß wir in dem Invertlichte — wenn auch vielleicht ins- 
besondere betreffs der Herstellung und Lebensdauer der Gläh- 
strümpfe gewiß noch nicht das letzte Wort gesprochen ist 
—, auf dem Gebiete der Waggonbeleuchtung einen sehr 
erfreulichen Fortschritt begrüßen können. 


CHRONIK. 


32. Eisenbahn-Ball, 5. Februar 1906. Der Protektor 
des Eisenbahn-Balles, Exzellenz Geheimer Rat, Leiter des 
Eisenbabn-Ministeriums Herr Ludwig Wrba, erschien um 
3/9 Uhr. 

Vom Allerhöchsten Hofe erschien Se. k, u. k. Hoheit, Herr 
Erzherzog Leopold Salvator mit Oberstleutnant Napoleon 
Krahl um !/,10 Uhr, hielt Cerele mit den Patronessen und 
Würdenträgero, nahm die Vorstellung von Funktionären des 
Ministeriams und der Privatbahnen entgegen und verweilte 
bis nach 11 Uhr, 

Um 9 Uhr erfolgte der Einzug der Patronesseun 
unter den Klängen einer Polonaise, begleitet von folgenden Herren: 
Irma Markgrifin Pallavieini geführt von Exz, Geh, Rat, Leiter 
des Eisenbahn-Ministeriumse Lndwig Wrba, Alice Gräfin Hardegg- 
Harnoneourt—Exz. Geh. Rat FZM. Fiedler, Korps-Kommandant, 
Antoinette Gräfin Althann—Leiter des Handels-Ministeriums 
Grafen Auersperg, Ernesta Baronin Merkl—Dr. Nilius, Ehren- 
Mitglied des Ballkomitees, Marie v. Habrda—Exz. Dr. Li- 
harzik, Reichsrats-Abgeordneter, Marie Gräfin Deym-Harmon- 
eourt—Exz, FZM. Merkl, Eugenie Baronin Banhans—Komitoe- 
Präses Ober-Inspektor Neblinger, Marie Louise Büchler-Ward— 
Ehren-Mitglied des Ballkomitees Ober-Inspektor Fichna, Emmy 
Eisner v. Eisenhof—Sektions-Chef Dr. v. Forster, Gisela 
Baronin v. Grosdel—Exz. Minister Dr. v. Randa, Ühzilie 
v. Mannlicher—Polizei-Prüsident v. Habrda, Leonie v. Richards — 
Hofrat Dr. Alexander Ritter v. Eger. 

Hierauf erfolgte der Einzug der Mitglieder des Fränlein- 
Komitees mit ihren Tänzern, welche mit einem Walzer 
den Ball eröffneten. 

Unter den Besuchern des Festes sah man: Die 
Minister: Exz. Wrba, Exz. Dr. Randa, Graf Buquoy, 
Graf Leopold Auersperg; die Aristokratie und Diplo- 
matie: Markgraf Pallavieini, k, k, Sekt,-Chef Graf Wicken- 
burg, Exz. Graf Boos-Waldeck, Vizepräs. der Nordbahn, Max 
Graf Hardegg junior, k. k. Truchseß Dobner v, Dobenau, 
Vizekonsul Hogue, Generalkonsul Prumler des Ministeriums des 
Äußeren; die Militärs: Geh. Rat FZM. Fiedler, Korps- 
kommandant, FML, Stadtkommandant Freund v. Arllıansen, 
Exz. FZM. Baron Merkl, Oberst des Generalstabes Johann 
Löbl, Chef des Eisenbahnbureaus Oberstleutnant Carmine ; die 
Majore: Konrady, Vidale des Generalstabes, Schaible, Wagner, 
Pichler, Garderitter v. Jubäcz und viele Offiziere 
des Eisenbahnregimentes; die Reichsrats- 
abgeordneten: Handelskammer-Präsident Jul. R. von 
Kink, Dr. Pattai, Ritter v. Gniewosz, Exz, Dr. Liharzik, 
Sekt.-Chef i. P.; die Verwaltungsräte: Regierungs- 
rat Morawitz, Präs. Leon v. Wernburg der Groß-Priesener 
Lokalb,, Regierungsrat Dr. Bing, Präs. der Mühlkreisbahn 
kais. Rat Christ, Alfred v. Lenz, Königer, Tauber, Urban, 
Angelo Eisner v. Eisenhof, Baron Groedel; Vizebürger- 
meister Hierhammer ; die Sektionsehefs; Direktor des 
Postsparkassenamtes Dr. R. Schuster v. Bonnott, Dr. Rud. 
Siegbart, Dr. Forscht, Dr. Alfred Baron Buschmann, Dr. Zdenko 
Ritter v, Forster; die Ministerialräte: 
v. Banlıaus, Kann, Frei. v. Rumler; Hofwirtschaftsrat 


Prileszky v. Prilesz; Ministerialrat i. P. Ferd. Titze; die Hot- | 


räte und Direktoren: Dr. v. Eger, Martinek d. 6. Werke 


und Fabr, d. Staats-Eisenbalinen, Direktor d, Tariferst. B. | 


Richard Brüll, Regierungsrat Müller d. D.-D.-8.-G., Zentr.- 
Gew.-Insp, Viktor Würth, Subdirektor Prossy, BMaschinen- 





Dr, Baron | 





direktor Hantschke, k. k. Kabinetssekretär Mardeguni, 
v. Szallay, Landes-Eisenbahndirektor Fogowitz, Verkehr 
direktor Nessler, Direktorstellvertreter Hohn, Direktor Richter 
der Unionbank, Taschank; die Regierungsräte: Staats 
bahn-Direktorstellvertreter Dr. Schmitz, Dr. Zurunid, Dr, Lud- 
wig Calligaris, Dr. Schlag, Staatsbahn-Direktorstellvertrater 
Wagner, Generalinspektor Gerstner, bosn. Bezirksvorstand 
v. Gyurkovies; die Oberbauräte: Schick, Petschacher, 
Wodak, Riedel, Baudisch; die Sektionsräte: Pichler 
Ritter v. Deeben, Ober-Sanitätsrat Dr. Ritter v. Britto; die 
Zentralinspektoren: Hofrat Marek, Direkt.-Leiter 
d. B. Kom.-Balın, Dr. Scheiber, Reiber, Eberhart; die Ober- 
inspektoren: Chefarzt Dr. Lurtz, Sappan, Gnisolan 4. 
Staats-Eisenbahngesellschaft Schober, Wenzl, Albert, Schiler, 
Moraw, Mayr, Kessler, Neblinger d. k. k. Generalinspektivn, 
Landes-Öberinspektor Boyer, Dr. Mündel; den Baurat v. Loshr, 
die Großindastriellen: Dr. Alfred Reich, Arnoldi, 
Kommerzialrat kais. Rat Huber, Repräsentant Burck, Kommer- 
zialrat Haardt, Winheim, Kommerzialrat Kanitz, Krassl, kais. 
Rat Berl, Direktor Paul La Ruelle, Rob, Kern, Rud. Maas, 
Hugo Engel, Max Jafle, Paul Gerin; Baurat Klose, Direktor 
Egger; von sonstigen Honoratioren: Inspektor Schwoerer, 
kais. Rat Artur Mayer, Inspektor Maurer v. Mörtelau, Ritter 
v. Leon, Inspektor Durst, Dr. Waniczek, Pianistin Frl, Dagmar 
Walle-Havsen, Inspektor Swoboda, Prof. Dr. Wlassack, Pro- 
kurist Deubel d. Kreditanstalt, Bildhauer Schwerdtner, Architekt 
Bügler, Inspektor Hodum, Vorst. d. erzh. Friedr. Direkt. 
Müller, Direktor Thomas, kais. Rat Klobasser. 

Die Dekoration des Saales war geradezu herrlich: ein 
Panorama von Bad-Gastein, gemalt vom Hofthsatermaler 
Brioschi, versetzte die entzückten Beschauer mitten ia 
die Alpenwelt. Die Patronessensstrade war herrlich geschmückt: 
eine Ballustrade mit Vasen, darin Alpenrosen und blühender 
Fliederüberhang, Blumenbeete, Rosen, Gartenmöbel ete, «- 
weckten die Illusion, daß man von einer Gartenterrasse am 
den prächstigsten Ausblick auf Gastein genieße. Wis gewöhr 
lich haben an der Schöpfung der herrlichen Dekoration die 
Herren Engels, Hartinger, Fillaus und Wel 
leba mitgewirkt, 

Die Damenspende (eine Idee des Ballpräsidenten 
Oberinspektor Neblinger) war ein echt modernes An- 
gebinde; sie versinnbildlichte die nenen Bestrebungen der 
Eisenbahnen zur Hebung des Wintersportes, Sie bestand aus 
einem kleinen Album, dessen Vorderseite mit einer prächtigen 
von Sehwerdtner jan. modellierten Plaquette, einen Ski- 
läufer und ein Radlerpaar darstellend, geschmückt war. Das 
Album enthielt ein Widmungsblatt — Ansicht der Arlberg- 
babn als Winterlandschaft, ferner 22 prächtige Lichtdrack- 
bilder vom Wintersport, welche zumeist der vom k. k. Eisen 
babnministerium herausgegebenen Broschnre : „Wintersport in 
den österreichischen Alpen* entstammen, 

Die Tanzwidmung des Kapellmeisters des 60. I 
fanterie-Regimentes, Herrn Karl Wetaschek, ein flotter 
Walzer, betitelt „Wiener Manieren" fand allgemeinen 
Beifall. 

Der Kotillon, arrangiert von Eduard Rabensteinerjun. 
stellte ein geflligeltea Rad vor, 


An der Spitze des Komitees, welches sich um dar 
Gelingen des herrlichen Balles von allen Seiten anerkannte 
Verdienste erworben hat, standen die Herren: Präses 
Karl Neblinger; Vizepräsidenten Rudolf Ritter v. Pischof, 
Adolf Janisch, Charles Ritter v. Barry; Sekretär Gustar 
Fenzl; Kassier Franz Paul Gostzl; Kontrollore Alfred 
Klomser und Franz Steinfelder; Schriftführer Friedrie 
Waidl und Friedrich Schweighofer, Ing. A. Mader und Kropf, 

Der gewiß sehr namhafte Reinertrag des Balles fließt 
wie immer dem Österr, Eisenbahn-Unterstätzungsfonde zu. 
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Wohlfahrtseinriehtaungen der französischen Eisen- 
bahnen. Die Ausstellung in Lüttich benftzten die sechs 
großen französischen Privatbahngesellschaften unter anderem 
dazu, um gemeinsam, wie wenn sie eins einzige Unternehmung 
bilden würden, diejenigen Einrichtungen zu veranschanlichen, 
welche sie im Interesse ihrer Angestellten für den Fall der 
Krankheit, der Invalidität und das Alter getroffen haben. 

Die sechs Eisenbahnen betrieben im Jahre 1902 zu- 
sammen ein Netz von 34.157 km, die gesamten Ausgaben be- 
trugen in diesem Jahre 745 Millionen Frances, die Einnahmen 
1398 Millionen Franes, die Zahl der Angestellten belief sich 
auf 264.000 Mann. Die Auslagen für das Personal (Gehalte, 
Prämien ete,) betrugen 466 Millionen, die Ausgaben fir 
Wohlfahrtseinrichtungen 69 Millionen Franes, Hievon entfielen 
41!/, Millionen Franes auf Pensionen von Angestellten und 
Bezüge von Witwen und Waisen (zusammen 60.217 Per- 
sonen). Der dnrehschnittliche Betrag einer Pension eines An- 
gestellten war Fres, 1017, die durchscehnittlichen Bezüge von 
Witwen nnd Waisen bezifferten sich mit Fres. 474. Ferner 
wurden im Jahre 1902 verausgabt: An Unterstützungen 
Fres. 1,326.000, an Zuwendungeu an verheiratete Angestellte 
1'/, Millionen Frances, an Tenerungsbeiträgen 4'/, Millionen 
Franes, an Auslagen für Schulen !/, Million Frances, an 
Krankenunterstützungen 8°8 Millionen Franc». 





Am 20. September 1905 legte der französische Minister 
der öffentlichen Arbeiten dem Präsidenten der Republik einen 
Bericht vor, worin er den Vorschlag macht, diejenigen Be- 
träge, welche die Maschinführer und Heizer der französischen 
Staatsbahnen als Prämien für erspartes Brennmaterial be- 
ziehen, bei der Pensionsberechnung zu berücksichtigen. Zu 
diesem Zwecke würden in Hinkunft auch von den Ersparnis- 
prämien Abzüge für die Pensionskassa gemacht werden. 

Begründet wird dieser Vorschlag damit, daß die Er- 
sparnisprämien ein normaler Bestandteil der Entlohnung des 
genannten Personals — fast ein Drittel des Gehaltes — bilden, 
wenn auch ibre Höhe einer Verändernng unterliegt. 

Um auch dem gegenwärtig in Dienst stehenden Per- 
sonal, deren Pensionen bald fällig werden, diess Neuerung zu 
gute kommen zu lassen, worden folgende Vorschläge gemacht: 
Die Bediensteten zahlen von nun an 5°/, der Ersparnisprämien 
in die Penslonskassa ein, der Staat trägt 100/, bei. Auf 
dieser Grundlage könnte man eine Erhöhung der Pension, 
welche der Daner der Einzahlung während der künftigen 
Dienstzeit entspricht, zusichern. 


Über Betriebseinrichtungen der englischen Eisen- 
»ahnen. In der Februarsitzung des Vereins für Elsenbahn- 
kunde in Berlin sprach Professor Cauer unter Vorführung 
zahlreicher, größtenteils nach eigener Aufnahme gefertigter 
Lichtbilder über Betriebseinrichtungen der englischen Eisen- 
balınen. Nach einleitenden Bemerkungen über die Vorliebe der 
Engländer für das einfache und praktisch Handgreifliche und 
nach kurzer Schilderung der ziemlich weitgehenden Einheit- 
lichkeit der Betriebseinrichtungen, die durch die eingreifande 
Wirksamkeit des „Board of Trade“ und die eigenen Verein- 
barnugen der Eisenbahnen zustande gekommen ist, wurden zu- 
nächst die Personenstationen behandelt. Ihre Ausbildung sei 
durch die Droschkenstraßen im Inneren der Bahnhofshallen, 
dis Bahnhofshotels, die Paketbeförderung, die eigenartige eng- 
lische Gepäckbeförderung von der unserigen sehr verschieden. 
In den großen Städten herrsche die Kopfform vor, die den 
wettbewerbenden Balınen gestatte, möglichst tief in das Innere 
der Städte einzudringen. Der Redner hob dann in einer Be- 
sprechung der Sicherungseinrichtungen deren Hauptunterschiede 
vor den unserigen herror. Die verantwortliche Fürsorge für 
den Zugfahrdienst spielt sich im wesentlichen zwischen den 
Signalwärtern und lokomotivführern ab, gegen welche die 


| Tätigkeit der Stationsbeamten und Zugführer ganz zarücktritt, 
Auch der Güterverkehr zeigt ein von dem unserigen darchaus 
verschiedenes Bild. Bemerkenswert sind u. a, die auf ver- 
schiedene Ursachen zurückzuführende schnelle Beförderung der 
Stückgüter, die weitgehende Teilung der Verkehrsarten bei 
der Abfertigung und die Pflege einzelner Verkehrsarten durch 
die wettbewerbenden Verwaltungen, die infolgedessen ge- 
ringere Bedeutung der Umladungen und der Rangierbahnhöfe, 
unter denen aber die schon ziemlich alten Bahnhöfe Scholden 
und Edge-Hill als so vorzüglich angelegt bezeichnet werden, 
daß sie noch heute für die Erfüllung ihrer Aufgaben aus- 
reichen. Wenn auch im einzelnen nicht viel von den eng- 
lischen Einrichtungen in den ganz abweichenden Rahmen 
unserer Einrichtungen übertragen werden kann, auch weil 
diese wegen der folgerichtigen wissenschaftlichen Behandlung 
in technischer Beziehung vielfach vollkommen sind, so kann 
doch, wie der Vortragende zum Schla® hervorhob, die dem 
englischen Eisenbahnfachmaune eigene freie Behandlung tech- 
nischer Fragen ohne jede dogmatische Befangenheit uns lehr- 
reich sein, um uns vor Äusartungen unserer an sich vorzu- 
ziehenden wissenschaftlichen Pflege der Technik zu bewahren. 


Frost und Bremse. Eine gefährliche Frostwirkung, 
die zu schweren Eisenbahnkatastrophen Veranlassung geben 
kann, ist bei der letzten Kälteperiode beobachtet worden. Am 
3. Jänner]. J. fahr ein von Berlin abgelassener Zug der Nord- 
bahn, welcher fahrplanmäßig in Oranienburg zu halten hatte, mit 
fast unverminderter Fahrgeschwindigkeit über die Station binaus 
und kam erst etwa 1000 m hinter dem Balınhofe zum Steben, 
nachdem er auch die offene Schranke an der Bernauerstraße 
in Oranienburg überfahren hatte, Bei dom außerordentlich starken 
Verkehre, der in dem genannten Straßenzugse herrscht, ist es 
als ein Wunder zu betrachten, daß der Vorfall nicht zu einer 
ernsten Katastrophe geführt hat. Die von der Eisenbahndirektion 
in Berlin eiugeleitetse Untersuchung hat ergeben, daß das 
Bedienungspersonal keinerlei Verschulden trifft, Es ist viel- 
mehr festgestellt worden, daß sich in den Köpfen der Brems- 
schläuche der Vorlegemaschine Eis gebildet hatte, wodurch 
die Bremswirkung aufgehoben wurde. Die Eisenbahndirektion 
Berlin hat bereite dementsprechende Sehutzverfügnugen erlassen. 
Die Gefahr eines solchen Versagens der Bremse ist auch bei 
durchgehenden Bremsen anderer Systeme nicht ganz aus- 
geschlossen, daher wäre es im allgemeinen Interesse gelegen, 
wenn die dagegen ergrilfenen Maßregeln bekanntgegeben 
würden. Wir wären der kgl. Eisenbahndirektion Berlin sehr 
zu Dank verpflichtet, wenn sie uns darüber Authentisches 
mitteilen würde. 





LITERATUR. 


Ein neuartiges technisches Wörterhuch. Im Verlage 
von A. Oldenbourg, München, erscheint demnächst ein 
nach ganz neuer Methode angelegtes Wörterbuch der Technik in 
sechs Sprachen : deutsch, englisch, französisch, italienisch, russisch 
und spanisch. Zur ganz präzisen Übersetzung werden nicht 
nur die Worte nebeneinandergestellt, sondern fast überall eine 
kleine Skizze beigegeben, so daß jeder Zweifel über Richtig- 
| keit des gesuchten Wortes beseitigt ist. Wir kommen auf das 
Werk und dessen Erscheinen eingehend zurück. 

5 Agrarische Bevölkerung und Staatseinnahmen in 
Osterrreich. Von Dr. Sigmund Schilder, Wien, Franz 
Deuticke. Preis K 4.—. 

Das Ergebnis dieser Studie ist: Von den gesamten 
Nettoeinnahmen des Budgets für das Jahr 1900 im Betrage 
‘ von 1574 Millionen Kronen sind 494 Millionen Kronen als 
' Beitrag der agrarischen und 1080 Millionen Kronen als Bei- 
' steuer der nichtagrarischen Bevölkerung aufzufassen. Dies 
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ergibt ein starkes Zurückbleiben der Beiträge der agrarischen 
Bevölkerung zu den Staatseinnabmen hinter ihrer Kopfzahl, 
Diese umfaßte nämlich im Jahre 1900 bei einer Gesamtbevöl- 
kerung von 26°1 Millionen Personen 52°43°/,, d.h. 13:7 Mill 
Personen in der Land- und Forstwirtschaft Tätige, 
während auf die nichtagrarische Bevölkerung der Best von 
4757°/, d. b. 1211 Millionen Personen entfällt. Dagegen 
macht der Anteil der agrarischen Bevölkerung an den Staats- 
einnahmen nur 31°/,%/, aus, gegenüber einem Anteil von 
68°/,0/, oder an Kopfzahi kleineren nichtagrarischen Be- 
völkerung. 

Die Tendenz der Schrift spricht sich in folgender An- 
schaunug aus: Die Frage der Entwicklung der agrarischen 
Steuerfähigkeit ist identisch mit dem Problem, wie das schwere 
Unglück einer allmählichen Verblutung des flachen Landes 
durch Ab- und Auswanderung zu verhüten sei, 

Das Resultat dieser Studie basiert auf einer äusserst 
mähevollen, gründlichen und vielseitigen finanziellen Unter- 
suchung: der Prüfung sämtlicher Einnahmen des Staates hin- 
sichtlich ihres agrarischen oder nichtagrarischen Ursprunges, 

Bei dem Budgetkapitel „Eisenbahnministerium* führt 
diese Untersuchung zu dem Ergebnis, daß sowohl bei den 
Einnahmen ans dem Frachten-, als dem Personenverkehr 80°/, 
derselben anf die nichtagrarische. 20°, anf die agrarische 
Bevölkerung zurückzuführen seien. Billigt man die vom Ver- 
fässer vertretene Ansicht, wonach das Staatsbahnsystem in 
Österreich eine unumgängliche Notwendigkeit ist und zieht 
man die Deckung des Defizites der Staatsbahnen aus dem 
überwiegend nicht argrarischen Einnahmen des Budgets in 
Betracht, so ist dieser Teil der lehrreichen Arbeit geeignet, 
die vermittels des Eisenbahnwesens geleistete Unterstützung 
der agrarischen Berufskreise durch die nichtagrarischen scharf 
zu beleuchten. Dr. Weinberg. 


Annalen des Deutschen Reiches für Gesetzgebung, 
Verwaltung und Volkswirtschaft. Herausgegeben von 
Dr, K. Th, Eheberg und Dr. A.Dyroff. München, Verlag 
J. Schweitzer, 

Das Heft 11 des Jahrganges 1905 enthält einige sehr 
interessante Abhandlungen und reiche Literaturaugaben, Be- 
sonders erwähnenswert ist die Abhandlung: „Württembergische 
Gesetzgebungsfragen“ (anonym), ferner „Die indirekten Steuern 
und der Stenerbegriff® von Dr. Berner, 


Haberlands Unterrichtsbriefe für das Selbststudium 
der französischen und englischen Sprache. Mit der Aus- 
sprachebezeichnung des Weltlautschriftvereines von Rektor 
H. Michaelis und Prof. Dr, P. Passy bezw. Dr. Thiergen. 
Brief 6—10: Preis jedes Briefes 75 Pfg. Verlag von E, Haber- 
land, Leipzig. 

Je weiter dieses bahnbrechende Unterrichtswerk fort- 
schreitet, desto deutlicher treten seine eigentümlichen, von 
uns wiederholt hervorgehobenen Vorzüge zutage, Wir können 
deshalb jedem, der das Französische oder Englische durch 
Selbststudium neu erlernen oder seine in der Schule erworbenen 
Kenntnisse erweitern und vertiefen will, nur raten, die Unter- 
tichtsbriefe von Michaelis-Passy bezw. Thierger 
zur Grundlage seines Studiums zu wählen, 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Vergnügungsabend am 27. Jänner 1. J. Der bezeichnete 
Abend, der erste im Janfenden Jahre, bot den zahlreichen Anwesenden 


eine wahre Auslese erstklassiger Produktionen. Zunächst erntete das | 
Mitglied des Hofburgtheaters Georg Muratori durch den ansge- N 


zeichneten Vortrag einer Dichtung Cbamissos und mehrerer Erzäh- 
lupgen poetischen Inhaltes großartigen Beifall. Durch schöne Lieder- 





Eigentum, Herausgahs und Verlag des Club 
österr. Eisrnbabm-Beamten. 





Für die Redaktion verantwortlich 
Dr, Franz Hilscher. 


vorträge brillierten Fri. Theumann md der Opernsänger C. Reich 
Besonderen Beifall err die beliebte Soubrette des Theaters an’ 
der Wien Prl. Dora Keplinger dareh den feinpointierten. Vortrag 
mehrarer Lieder. Das „Budoirlied“ mnöte die reizende Kilustleriu 
wiederholen. Große Heiterkeit erweckte der Schauspieler Carlo Böhs 
durch den Vortrag mehrerer alter und neuer Couplets umd Lieder. 
Unter den letzten gefiel am besten die „Italienische Seranade*, 
Neben diesen gesanglichen Vorträgen gab es eine Reihe musikalischer 
Produktionen. Nach dem Konzertmeister Dräla spielte der Virtuose 
Alfred Holy in entrlickender Weise auf der Harfe, Ganz besonders 
fand seine Komposition „Romanze“ verdienten Beifall. Mit Eat 
hnsissmus wurde der Kammervirtuose Alfred Grünfeld vom Pab- 
likım begrüßt, ala er einige Kiavierpiecen (Impromptn von 
Schubert die Balletmusik zu Rosamunde von Robert Fischhof 
und mehrere Perlen Mozart’scher Kunst) in gewohnt meisterhafter 
Weise zum Vortrage brachte. Um das Gelingen des schünen Abends 
bat sich das Vergnügungskomitee, insbesondere der Obmann Herr 
Mansch achr verdient gemacht, 
Dr. Hanler. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate Jünner 19%. 


Ausgetreten sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Anton Walitschek, 
Kontrollor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn ; Karl Göladorf, 
Ober-Baurat, Arnold Katscher, Inspektor, Dr. Ferdinand Nebeaky, 
Min.-Vige-Sekretär und Dr. Jobann Ritter von Jarach, Babnkommissär, 
rämtliche im k. k. Eisenbaboministerinm; Leopold von Pfersmant, 
Inspektor der k. k. österr. Staatsbahnen. 

Nen beigetreten sind: 

Als wirkliche Mitzlieder die Herren: Ernst Schaible, 
k.n. k, Generalstabsmajor, Edmund Fülhbegyi, k. u. k. Major, Eisen- 
babnlinien - Kommandant, Gedeon Bolla von Csäford - Jobbahäze, 
k.o.k. Generalstabshanptmann, Wilhelm von Rosner, k.n. k Ober- 
lentnant, zugeteilt dem Generalstabe, sämtliche im Eisenbahnburesı 
des k.n. k. Generalstaber; Viktor Zimka, Adjunkt und Fritz Klein, 
Assistent der k. k. priv. Stidbabn-Gesellschaft. 

Stand mit Ende Jänner 1906: 635 wirkliche, 82 unterstützende 
und 8 korrespondierende Mitglieder. 








Schriften über Verkehrswesen. 


Herausgegeben vom Olub österr. Eisenbahn - Beamten. 
Verlag von Alfred Hölder, Wien, I. Rotenturmetraße 18. 


Reihe I. Euthält Sonder-Abdrücke umfangreicherer Artikel ans der 
„Österr, Eisenbahn-Zeitung“. 


Reihe Il. Enthält selbetändige Werke, Monographien oder Dar 
stellungen ganzer Gebiete, 


Bisher sind erschienen: 


Relhe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank: 
Inspektor der k. k. priv. österr. Nordwestbahn. Ladenpreis K 1.80, 

2. Heft: „Die Sioherungsanlagen der Wiener Stadtbahe“, 
Von Hugo Koestier, k. k, Ober-Baurat, Ladenpreis K 1.00, 

8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
relchs‘‘. Eine Studie zur Frage der Ver ang der Privat- 
babnen. Von Oskar Leder und Dr. Heinrich Rosenberg: 
Ladenpreis K. 1:20, 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V.G. Bosshardt. Ladenpreis K 1:40. 

5. Heft. „Das Lokalbahnwesen In Österreloh"‘. Von Karl 
Paacher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1'20. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen Im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnützung. Von Edusrd 
Zanantoni,k. k. Oberstleutnant im Generalstabakorps. Leden- 
preis K — "90. 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu des 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst“, 
Von Ludwig Freund, k. k, Regiernngarat. Ladeupreis K 180, 

Il. Reihe, Band 1: „Das österrelohlsch-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Transpartrecht“. Von Dr. Franz Hilscher, Bareau- 
Vorstaudstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5,20. 


Das Clubsekretarist vermittelt den Bezug dieser Werke. 








Drack von RB, Spies 4 Co, 
Wien, V. Bezirk, Straußengssse Nr. 10. 
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Gültig ab I. November 1908. 


K. k. Österreichische x Staatsbahnen. 





Kürzeste Zugverbindungen: 
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Stadtbureau der k, k, ästerr. Staatshahnen in Wien, I, S VEERREnER 15. 


Darkanikat Kahrharen hun Ertsdung von Auıktaflen, Yorhanf ruilem pr mat 
Kakslamı ad such In ilen Tahuh-Trakken vod Zeitsnge.Vor . vehalttien 


Die Werbireiten um 62 Am BAD Vin and durch artruren ie Im 


Georg nee & Söhne 
a. suchen 1. Bscgsecketen, 10 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 
Feuerbox-Platten jeder Form und Grö Rundkupfer ftir Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 

Scheibehen u. s. w. 229 


K. k. Österreichische @ Stantsbahnen. 
@lltig ab 1. November 1905. Winterdienst 1905/1906, 
Schnellzug-Verbindungen 
von Wien und P nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (via 


Arlberg), Mailand (vis Arlberg—St, Gotthard) und München {rvla Salzburg), 
sowie umgekehrt. 


ir vie unufer 






















* Über Amstetten —Solsthal— Bischofshofen, 
| + Nur im Norember und April. ? Über Winterihur—St.Margarethan. 
ı Vom 15. März 1508 ab 1215 nachm. j Wien Wbhf. au 750 Früh. 


© Direkte Wagen I, und Il. Klasse zwischen Wien — München, 
Wisa—Zürieh— Basel (—Ostende) und Wien—Bad Gastein, Ill. Klamse zwischen 
Wien—Zärich, eg red m zwischen Wien— Innsbruck und Basel—Langres, 
suräck Parls—Basel ‚ Basel—Zäürlch und Innsbrack— Wien. 





8 Wien Wbhf. ab 830 abends. 


swischen Wörgl Zürich und von Vegoul nach Pari Bun m 
11. Klasse zwischen Wien — Zürich, zurück I. 
Il. Klasse Basel Wien. 


& Direkte Wagen 1. und II. Klasse zwischen Wien—Salzba 
Basel über Buchs (Rheintal), und Wien—Bad Gastein, III, Klasse zwise) 
| Wien—Feldkirch (Bregenz). 


x. x. or. Wechselseitige Brandsohaden- 
Versioherungs-Anstalt 


km Jahre 166, =——— len, I, Wollzeile 89. 


Die Anstalt versichert: a) (ebände samt deren Zubehör, 
b) Mobiliom nllor Art, 


e) Bedonerzeuznisse gegen Hagelschlag 415 
Reserrofond d. Anat.: K 8,248.Ri4, Ges.-Vorsicherungsummes K 2 230,781.023. 
























Felten & Guilleaume 
Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 
Zug-u.Barrierendraht m. hoher Festigkeit, Stachelzaundraht u. s.w. 


Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Schlebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke, 


Bogenlampen-Aufzug- und Tragseile. 
zug- und Leitseile für für Eisenbahn-Trajekte. 


Leitungsdräbte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 
zwecke, 


Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 


Hochspannungskabel mit Felten & Guilleaums-Papierisolation. 
Blooksignalkabel. Trolley-Drähte. 


Deckert $ Homelka 


Eloktroteohnisohes Etablissement 


Pabriks- u. Engros-Lager WIE Niederlage u. Installation 
IV. Favoritenstr. 42. l. Kärntnersir. 42. 
Prag. 


Budapest, Brünn. Paris. 


Fabrikation « Installation 
von Telegraphen- und Mikrotelephon-Apparaten 
für alle Zwecke, insbesondere für den Eisen- 
bahn - Signal-, Sicherheits- und Meidedienst, 
Blitzableitern, Dynamos, Elektromotoren und 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzeigern, Beleuch- 
tungskörpern, staub- und wasserdicht. 645 














PAGET, MOELLER & HARDY. 


J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 


Wien, L, Riemergasse 13. 
Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 










niesertage Eflaucht Graf Harrach’schen 


der 


WIEN 


Glasfabrik, Neuwelt (Böhmen) " """"",; 





Bester Dampfkesselsohutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstrich! Nicht fenergofährlich! Nicht gosundheitsachädlich! 
Ermöglicht leichte Loslösung das Kasselsteinos, rerbindert 


absolut die Durchrostung, Korrosion der Kesselbleche und 
schützt bereiis korrodierte Sitellan vor welterem Schaden. 


Feinste Referenzen! 


Leuchttag $& Seidenstein 


Wien, III/4, 





Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hotlieferanten 
Sarajevo, „3 Frans WII, Bangsgnans Nr. 1 WIEN 1L&raben. Palals Bqultable 


En Stadt-Niederinge. 
Be Bone Uniformen, Uniformserten, feine 
| mom: 
Waldws 11 eis, 







nn nn 
Herren-Gurderobe, Sportkleider. 
Preisliste samt Zahlangsbedingniane franke. 481 





Asterrei- 
chische 


Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX,/2. Engerthatraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
= Elektrische Bahnen. = 


u 







Dynamomaschinen « a « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial, « « 


Zähler 
a« Bogenlampen. «+» 


Installationsbureau: Vi/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX, Bez., Gleßmanngasse 2. h. Ganz & Ca, Steinbruchersir. 


EEE 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 


Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechgelsperren, Sperrschuhe 


Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 
Bahnbau Bahnerhaltung®- 
und 


Betriebedienet 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber ete, Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„A B C#.Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 


Darlehen! = 


Allgemeine antionsbank Aktiengeselschat 


Genern!-Raprässntanz für Österrsich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


i& Porsent dar | 


fügung 





Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition Mm. Pozsonyl, ‚Wien, IX. Hörlgasse 5. 


"Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Fraux Hilncher, 


— Eigentum, Heranagabe und Verlag des Club 
österr. Eisenbahnbeamten ng 


« Elektromotoren « | 














= Darlehsunwerbers rich 
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K. k. priv. Erste Florids- K”) dorfer Tonwaren-Fabrik 


Lederer 5 Nessenyi, Akt.-Ges. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 


Glasierte Steinzeagrübren für Warer- Abort und Kanalleitungen, Kamin- 
anfsätze ia allon Formen td Dimensionen, Cksmotte-Ziegel und Mörtel für 
alle Fonerunpsanlagın, Monalk- und Klinkerp' siuR var Pllasterung: vom 
Ghoges, Vestibälen, Höfen, Trutteirs, Stellangen et Komplette Ausfibrung 
von Steinzenzrohr- Kanalisforunzen. Phnsterungen. "Preiskurant od Dessin- 
hiätter anf Wunsch gratis und franko. 


Siemens & halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgerstraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegra repair Telaphonio, Penermelder, Wasserstands- 
anze eBinstrumente, Wassormemer, Hinenzänder, 
Signalspparate, Röntgen- -Binriehtaugen, Elswentenban. 


Kabelfabrik in Floridsdorfb. ‚Wien 


Palenibleikabel Für Btark- und Schwachsire 
grapben- und Telepbonzwecke, Gnmmiblelkabel, er 
material für Installstionszwerke ete. 


“ir 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& CH. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Geseilschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


Fabricstion von 


Hartgussrädern und 
—— Harigusskreuzungen 


aus Spscialmatertai nach amerikanischen Aysiem für den 
gesammten Hissnbahnbedarf, Industrie- und Kleinbehnen. 


Spoolal-Abtheilungen für Turbinenbau, Papler- 
fabriks- und Holzsohleiferel-Anlagen 


terser für 


Coment-, Gips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 


für Klelagewerbe und Landwirthschaftsbetriebs, sowie Be- 
leuohtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Ben eieenen und 


ftübertragungs-Anlagen 
in @leich-, Dreh- und Wechselstrom. 





on Gshalterör- 
arlobenszinees 
sich 


Lebenar, -_. wird jedoch nlaht verlangt. Für den Fat des Ablebens de des Darlehenswerbers erlischt 
— restiereudo Schuld, so daß dem Erben ke werlei Br u anferlegt bleibt, Für diesen seltene 
e Bank tenen Vorteil iet alljährlich sin maßl sgelt, an Höhe 


nach 
tor, immer nur von der verbleibenden Bestschald za bezahlen. 3 Die 
adige Zahlung antsehteiben. 

. Bal der Erteilung des Darlabeons werden als einmalige Kosten 


Barauslagen uad 1 Perzant Panhprovisien in Abrechnung gebracht, 
Zu weiteren Informationen im die Bank jederseit bereit und stehen Antrageformulare zur 








Druck von A. Spies a Co. 
Wien, V. Bexirk, Straußeugame Nr, 16. 





Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


Redehtken us Adminkstration t 


306. 
Postsparkassen- "Konto der Admin 
stration: Nr, 806.248. 
- des Olab: 
r. 
Beiträge warden a 4 vom Rs- 
daktions-Komiten — Tarife 
hons 


Mannskripts ng nicht surliek- 
gmtell:. 


N® 8 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. ei, 


Erscheint von April bis September am I, und 15. Jedes Monatas 
von Oktober bis März jeden Montag. 


Wien, den 19. Februar 1906. 


age er er 


Omnituhe y Fr re K 8. 
tsehe Reich: 


telhagen & Schurich in Wien. 
an Hummern &0 Haller. 
Offen» Beklamasionan portofrei. 
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Nur mit kaltem Wasser 
ohne jeden somstigen Zuaats angerührt, ist 


YDROCHROMIN 


schon er ned en einen ee, emall- 
arten, glatten 
waschbaren, seen und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
welcher rasch trocknet, selbıs nach ae nicht abfürbs 
und und Unwette unungtpieh 150. int. 
Der Anstrich bält und bewährt “hen aut jedem festen 
Untergrund, auf Kalk-, Gips und En auf 
Ziegel, Stein, "Holz, Eisen, Bloch #to, 
1m? Anstrich stellt sich auf kaum 5h. In allen Farben 
erhältlich. 


Prospekte, Mustern. Preise auf Verlangen franko u. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentur: Wien, IXsl Liechtensteinstraße 17—L. 


Lokomotivfabrik Krauss & 6°: 
München u. Linz. 


Aktien-Gesellschaft 


NANNY NENGNANFNANAN 
Lisfert normal- und 
schmalsparige 


Lokomotiven 


jeder Banarı und für 

jeden Betriobszwsck 

für Adhäslons- oder 
Zahnradbeirieb, 


Vertretung in Wien: I. Pestalozzigasse Nr. 6. 


Bester Dampfkesselscohutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstrich! Nicht fenergefährlich! Nicht zesundbeltsschldlich! 


Ermöglicht Islchte Loaidsung des Kosssistaines, verhindert 
Korrosion der K Kemsibleche und 


absolut die Durchrostung, 
sch‘ korrodierte Stollen vor weiterem Schaden. 


Leuchttag $ ;_Seidenstein 


Wien, III/4, 


Alle Telephon- En 1 TiesskenEhriäsngm werden 
ren Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 





P sowis alle anderen erdenklichen Borten. Behte 
hassen u. ». w. 
Jede Ubr ist mis Garantir io 


Hunderte Anerkennungmchreibaul 
I Echte Brillant- und Dismantringe von fl. 8 bis 500, 
; Behte Brillant und Iramant-Ohrriuge von A. 10 
bis 1000 in selten großer Answalıl, sowie reieihaltiges 
Lager in Gold-, Silber- und Juwsien-Oegenständen 
Preiswert. Die p. t. Herren Eisenbahnbsamten erhalten bei Bar- 
zahlungen 10 Prozent. — Andernfalls Zahlungs-Erleiehterungen. 


Bitte er He Sie meine illustrierte Preisliste gratis und franko. 


A. E. DOLLINGER, SH er IV Evorienarraße fer. 200. 
K. k. priv. Erste Florids- & dorfer Tonwaren-Fahrik 
Lederer s Nessenyi, Akt.-@es. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 
Glasierte Steinzengrühren für Wasser-, Abort- und Kanalleitangen. Kamin- 
anfsätze in allen Formen und Dimensionen. Chamstto-Ziegel und Mörtel für 
alle Feuerungsanlagen. Mosaik- und Klinkerp'attien zur Pflasterung von 
Gängen, Vestibülen, Höfen, Trottoirs, Stellungen ete. Komplette Ausführung 


























von Bteinzengrohr-Kanalisierungen. Pflasterungen. Ben und Dessin- 
biätter auf Wunsch gratis und franke. 










N 





Neueste patentierte elastische 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


k. u. k. Hof- und anschl, 


Hutter & Scehrantz Kt, za 
Wien, Vi’, Windmühlgasse 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. Ex 
Können sioh nloht einsaoken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko. 
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Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt 1 Yolkagartenstrase 3 
Spesial tenwagen und Lowrys, 








Trifailer Kohlenwerks- a 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 


Lacke, Farben: und __ BECK, KOLLER & Da 
Ölfarbenmüblen «= * .“ 


I. u 16. 
Fr, Kritik, 





Blekirstechnische Fabrik, 


Karslinenthal, Königsstr. 181, Telsphon 1289. Pilislo: Wien, VIl/# Liudsogaass 34, Talephon 1505. Haut Senimlsintenee 
für elektr, Belsuchtung, olektr. Stadt-u. Vollbahnen (nach igenem Systeme) mit Oberlaltun; tung od. ag Im N; Kraft 
Ersengt Gleichstrom- u. Wechselstrom. Generatoren u. Motoren m. böchet, Leistungsfuktor, 





Zum. Wechselseitige Brandschaden- 
ur,  Versicherungs-Anstalt 


im Jahre 1095, Wien, I. Wollzeile 39, 
Dis Anstalt versichert: 0) Gebäude wanıt deren Zubahte, 
b) Mobilien allar Art, 

e) Bodenersemguisae gegen Hagelschlag “ns 


Keserrefund d. Anst.: E 8,M5.NIE, Gea.-Versicherungssummes K 2 250,7B1.828. 
JOSE SCHATZ, nenne 6 


Bpozialist fir Btationssusritstung mit Kompssteuren, Normalräderetem Nummera- 
aiiee 7 aren, & en ge Berunstem; erg bel, 


Fußbodenfabri 




















| 
Balersdorf & Blach | 
—ı 
| 
| 





Fabrik: XL. Kaiser-Bbersdorf, Sinmegene 
Ir. 6, Telsphos Simmering 4. 


Bursan: I. Kulowratt 9, Tolepkon 1364, 


ivana, ‚briken sie. 


tampen eig. Pat., Mel-, Kontroll- a es, 461 








Glafer-Diamanten 


1m ben berichiebenften 
men anten 


Felix Blazicek 


em anf yo 4 | Wien, V. Straußengasse 17. 
Eitbograpben. FABRIK 
» 12 s18 
gen Human |" Eigenbahnausrüstungs- 
An e ellferen Gegenstände 
Yeryie Zei: 


Serie ‚ 
! 


u Bellen, 2. im "ehr 


Eisen und imprägniertem Holz. 


Fenerfeste Kassen, Billetten- 
KRufhner «60, küsten, Plombierzangen, De- 
coupierzangen, Oberbauwerk- 
Wien, 9, Bit zeuge etc. 
Porpeliangafle ia, IM. 7 | Listerant der I, k üsterr. Sinatsbahnen, 
Breidl.a. Berlang. gratis u. franto. der meisten Östner Privambaboen 
ee 





 Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschatt 
Witkowitz (Mähren). 


Pos und Telegrammadreme: Mirkowiss, Eisenwerk, Elssnbahnstation : 
Schönbrunn und Mähr.-Ostrau der Kalter Ferdinands-Nordbaba. 


Erzeugnisse: Roheisen, Eisengußware, vornehmlich Böhrengus nach rtehender 
Methode für Wasser, , Dampf: und Gaeleitungen, Maschinsu- und such Baugnb, 
Stahlgep, Walsmaterial, und zwar: Stab- und Fassonsisen, Ban- und Waggon- 
träger, Emserroir- und Kosseibleche, Mabatehl, Stahlbieche, Eisanbahn- und 
ürubenmaschinesn ana Martiostahl, Tyres aus Martin- und spesialstahl, Fison- 
bahnwaggonräder, Wagronachson, kompteite ‚Wechsel und Kresaun- 
gan, Drehsolwiben, Wasserstatloas- Einriontungen, Dumpfkossel, 

' Gasometer, Brücken- und sonstige Hankonssruktionen, Gittermaste, Schmiede- 
' starke und diversen Zengichwiedware, Maschinenbau, speriell Borg#orks- 
maschinen für Förderang und Wasserhaliung, Pumponsktso und Ausführung 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wassergas geschweißte, elektrisch 


Feuarsichere Hölzschränke in Asbest, 




















| geschweißte und maschinell gepraßte Blechwaren, stumpf- aD gen, 
wis sach nahtlose Hühren, Rohrmaste, fenarfonte Zingel und basische 
Anfragen sind su riebten au die Zentral-Direktion in Witkewitz, eben 
oder nu die Kommerzleile Direktion, Wien, I. Operugase 6 oder an das Ver- 
kanfoburoan, Prag, Stadipark 18. 
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er 1081. 


Firma gegrüna 
PAGET, MOELLER & HARDY. 


J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 


Wien, IL, Riemergasse 13. 
Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 









niesertage Eflaucht Graf Harrach'schen wien 
‘er Glasfabrik, Neuwelt (Böhmen) ' ""°"" ;; 





Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug- u.Barrierendraht m. hoher er Festigkeit, Stachelzaundraht u.s.w. 


Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Schlebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke, 


Bogenlampen- Aufzug- und Tragseile. 
zug- und Leitseile für Elsenbahn-Trajekte. 


Leitungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 
zwecke. 
Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 
Hochspannungskabel mit =: Guilleaume- Papierisolation. | 
Blocksignaikabel. Trolley-Drähte. +3 








1) K. k. priv, Chocolade- u. Canditen-Fabrik 


JOH. KLUGE & Co 


PRAG-SMICHOW. 
O Niederlagen: PRAG, Hybernergasse 22. WIEN, Streblgasse 1. 


Lichtpausen 


aller Art, schön, rasch und billiger wie überall bei 143 


G. A. OESTERREICHER 


Wien, VIII. Lerohanfelderatrabs 48 
— Peisphon IB3Bl. — Lieferant mehrerer Eisenbahn-Direktiones. 

















Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 
u Glub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
N®: 8. Wien, den 19. Februar 1906. XXIX. Jahrgang. 


























Clubversammlung: Dienstag, den 20. Februar | folgung gemeinsamer Interessen aus dem Zusammenwirken 
1906, '/,7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Ingenieur | privater Unternehmungen entsteheu kann, in wie kurzer 
Hermann Hüller, Maschinen-Kommissär der k. k. priv. | Zeit drüben große Bauwerke geschaffen werden und wie 
Südbahn-Gesellschaft, über: „Tarifsystem“. einheitlich, planmäßig und wohlüberlegt dabei zu Werke 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- | gegangen wird. 
essen im Olublokale. 


Der neue südliche Endbahnhof in Boston 
U. S. A. 


Von Hartwig Fischel. 


Durch die wissenschaftlichen Exkursionen, zu welchen 
die amerikanischen Weltausstellungen von Chicago und 
St. Louis Veranlassung gaben, sind unsere Kenntnisse 
vom amerikanischen Eisenbahnwesen erweitert und mit 
einem ausführlicheren Nachrichtenmaterial auf eine solidere 
Basis gestellt worden. Wenn diese Nachrichten auch nur 
dem Zufalle ihre Zusammensetzung verdanken und nur 
Stichproben der großartigen Leistungen aus dem Lande Die ganze Baugeschichte, die detaillierte, knappe 


der unbegrenzten Möglichkeiten vermitteln, so sind sie wind Bar : 
Bi g aller wichtigen technischen Momente 
doch höchst wertvoll im Hinblicke auf unsere frühere Un- sind in einem gedruckten Berichte enthalten, der 1900 


kenntnis. Es traf sich auch gleichzeitig, daß einige groß- beim jährlichen : ; Ä Ze 
artigs none Bahnhofsenlagen Im gg en re e er u le bl, Tteaiudle in ee 
eben vollendet waren und dab dadurch ein zu Publikations- Engineers der Boston Terminal Co., Herrn E. J. Bengler, 
zwecken geeignetes Material den Wißbegierigen zur Ver- die Gelegenheit, diese Arbeit benützen zu können und 
fügung stand. ’ meinem Kollegen Herrn Ing. O. Kulka die Anregung 
So groß auch die Rolle ist, welche die praktische | niezu. Es ist ein umso größeres Vergnügen diese ebenso 
Erfahrung und das Bedürfnis des Augenblickes im ameri- | offene und rückhaltlose wie sachliche Darstellung kennen 
kanischen Bauwesen spielen, das theoretische Studium | zu lernen, als derartige Arbeiten in Europa zu den Selten- 
und die sorgfältige Vorbereitung aller Hilfsmittel werden | neiten gehören. Insbesondere in Österreich hat der 
heute dort ebensowenig unterschätzt, wie bei uns. Ingenieur beim Bahnbau nur ausnahmsweise Gelegenheit, 
Und wenn drüben auch der Grundsatz gilt, daß | seine Arbeiten vor der Öffentlichkeit entsprechend vertreten 
man nicht bis zur Ausführung gelangt, wenn man in allen | zu können und doch gehören solche Veröffentlichungen zu 
Dingen vorher die höchste Vollkommenheit beansprucht, | den wichtigsten Quellen der Belehrung und Anregung für 
daß es besser ist unvollkommen zu wirken, als gar nicht, | Fachgenossen, 
— so darf daraus nicht etwa der Schluß auf eilige und Zum Geschäftszentrum von Boston führten im Jahre 
unüberlegte Arbeit gezogen werden. 1896 neun Bahnen, von denen die vier im N., N.-O,, 
Ein treffiiches Beispiel, um dieses Vorurteil zu wider- | N.-W. mündenden Linien durch den nördlichen End- 
legen, bietet der große „Südliche Endbahnhof in Boston* | bahnhof bereits vereinigt waren, während die fünf anderen, 
„The South Terminal Station“. Diese großartige Anlage | im W., $.-W. und $. mündenden Linien noch getrennte 
gibt ein glänzendes Zeugnis für das, was durch kluge Ver- | Bahnhöfe besaßen. Zu Beginn jenes Jahres eutstand das 





Ra. | RE 


Projekt der Vereinigung, aus welchem im ‚Juni desselben 
Jahres die Boston Terminal Co. hervorging, mit der 
Aufgabe, einen zweiten (südlichen) Endbahnhof für Boston 
zu schaffen, Der Zusammenschluß der fünf Unternehmungen 
wurde vertragsmäßig festgestellt. 

Als Terrain für den Nenbau war ein am Fort-Point- 
Channel, d. i. an einem Teil des Hafens gelegenes Gebiet 
bestimmt, welches früher schon teilweise von dreien der 
in Betracht kommenden Bahneinmündungen benützt war. 

Nicht weniger als 210 Gebäude mußten entfernt. 
werden, neue Straßen entstanden, eine große Hafenmauer 
mußte errichtet werden und alle diese großen Umwälzungen 
waren vor Baubeginn vorzubereiten. Die Stadt Boston 
hatte allein einen Kredit von Dollar 2,000,000 für die 
außerhalb des Bahnhof-Territoriums auszuführenden Ar- 
beiten an Straßen, Brücken, Kanälen etc. in Anspruch 
. genommen, und führte ihre Umgestaltungen und Neubauten 
rechtzeitig aus, ohne den Bahnhofsbau zu stüren. 

Dieser wurde in der Zeit vom Beginn 1897 bis 
Ende 1899 vollendet. Er füllt eine Fläche von 1416 ha, 
wovon 526 ha mit Gebäuden bedeckt sind. 

Da Boston nach New-York die am dichtesten be- 
völkerte, verkehrsreichste Stadt Nordamerikas ist, der 
jährliche Gesamtverkehr im Umkreise von 50 Meilen um 
Boston beträgt 50,000,000 Passagiere, so ist begreiflicher- 
weise auch eine für unsere Begriffe sehr große Anzahl 
von Geleisen erforderlich gewesen, um den Verkehr aufzu- 
nehmen, Nachdem die älteren fünf Linien zusammen bereits 
über 25 Geleise verfügten, das neue Terrain aber nur 
28 Geleise zuließ, mußte zur Erreichung einer merk- 
licheren Ausdehnungsfähigkeit des Verkehres ein sehr 
eingreifendes Auskunftsmittel angewendet werden. 

Es bestand darin, nur für den Fernverkehr im Erd- 
und Hauptgeschoß eine Kopfstation anzulegen, während 
der ganze Lokalverkehr in das Untergeschoß verlegt 
warde und mit Hilfe einer großen viergeleisigen Schleite 
durch den Bahnhof hindurch geleitet wurde, was einen 
diehten Lokalverkehr mit kurzen Zugsintervallen er- 
möglichte. 

Die lokalen Verhältnisse erschwerten diese Disposition 
insoferne, als das Niveau der Untergrundbahn unter die 
normale Hochwassercote zu liegen kam, daher einen sehr 
sorgfältigen Schutz gegen das Eindringen von Wasser 
bedingte. Das Höherlegen war durch die Bedingung ver- 
eitelt, welche forderte, daß das Untergeschoß sowie das 
Erdgeschoß mit den Ferngeleisen ohne Treppen, nur mit 
Rampen von der Straße erreichbar sein sollten. - Das 
letztere wurde nur zirka 12 m über Straßenniveau ge- 
hoben. Durch hohe Bahnsteige im Untergeschoß wurde | 
die Schwierigkeit verringert. Immerhin bildete die Her- 
stellung der Wasserdichtheit eine harte Probe, Ein vor- 
trefilicher Zement begünstigte die ausgedehnte Anwendung 
von Beton und eine besondere Sorgfalt in der Anwendung 
zehnfacher Lagen dünner Teerpappe führte zur befriedi- 
genden Lösung der Schwierigkeit. Die ganze Fundierung 
mußte durch Piloten erfolgen, nachdem die tragfähige | 





Lehmschichte sehr tief lag. Indessen begünstigte wieder 
die Erreichbarkeit guten Granitmaterials einen kräftigen 
und dauerhaften Unterbau. 

Sorgfältige Terrainuntersuchungen und Belastungs- 
proben, sowie eingehende Vorschriften über die zulässige 
Beschaffenheit der anwendbaren Baumaterialien, beweisen 
die Voraussicht der amerikanischen Techniker, welche 
stets auch den ökonomischen Rücksichten Rechnung trugen. 
So wurde die Strenge der Vorschriften der Wichtigkeit 
des Zweckes angepaßt. Es ist leicht begreiflich, daß die 
Freiheit in der Aufstellung der Bedingnisse, bei so großen 
Materialbedürfnissen auch eine einschneidende ökonomische 
Bedeutung besaß. 

Wenn wir.uns nun zur Betrachtung der über Terrain 
befindlichen Anlage wenden, so imponiert vor allem die 
Einfachheit und Klarheit der Disposition. 

Das wenig vom Rechteck abweichende Grundstück 
ist durch eine Lage am Hafenrand der City gegenüher 
so situiert, daß die nördliche Ecke den Hauptzufahrts- 
straßen gegenüber liegt. Darum ist auch der architek- 
tonische Aufbau auf die nordwestliche und nordöstliche 
Front konzentriert; in fünfgeschossiger Anlage von einheit- 
licher Höhenentwicklung breitet sich ein ruhiger Bau- 
körper längs dieser beiden Fronten aus, der nur an der 
breit abgerundeten Ecke durch eine mächtige Stein- 
kolennade, welche drei Geschosse beherrscht, bereichert 
wird. Der Haupteingang ist an dieser Ecke im Unterban 
der Kolonnade durch drei große Bogenöffnungen betont, 
während lauge Glasvordächer die Gepäcks-Zu- und Al- 
fahrten, sowie die Rampenanlagen an den Straßenfrouten 
beschützen, die zur Untergrundbahn führen. 

Der in Nordamerika noch immer sehr geschätzte 
Klassizismus der Formgebung ist hier durch die große 
Ruhe der Massen vorbereitet, die ganz wesentlich von 
den in anderen amerikanischen Städten beliebten oft 
ziemlich tollen und unruhigen Bahnhofsarchitekturen ab- 
sticht. Während anderwärts durch Riesentürme, Wolken 
kratzer, Kuppeln etc. dem Reklamebedürfnis entsprochen 
wurde, das vor allem Aufsehen erregen will, entspricht 
die vornehme Ruhe und Gediegenheit der New. South- 
Station in Boston vielmehr den Forderungen des guten 
Geschmackes. Daß aber auch hier trotz der Einfachheit 
sehr große Verhältnisse maßgebend waren, beweisen einige 
für europäische Leser gewiß bemerkenswerte Zahlen. 

So beträgt die Gesamtlänge der straßenseitigen 
Gebäude rund 1] An. Die größte Breite der überbauten 
Grundfläche ist 220 m, die größte Länge 260 m und ilie 


‘ Gebäudehöhe bis zur Spitze des 2:4 m hohen Steinadlers. 


der die Kolonnade krönt, ist 40 m, 

Zwei Geschosse des 266 m langen fünfgeschossigen 
Hauptgebändes sind für Stationszweeke in Anspruch g® 
nommen, während die drei anderen Stockwerke für die 
Amtslokalitäten der fünf Eisenbalmzesellschaften in Ver 
wendung stehen. 

Fast die ganze Außenarchitektur ist in Granit aus- 
geführt. Auch im Inneren, wie im Haupteingangs- Vest 


bulum ist Granit (poliert) für Wandverkleidungen ange- 
wendet. 

Die Grundrißdisposition erhielt durch die auf drei 
Seiten von Straßen umgebene, ebene, fast rechtwinklige 
(jestalt des Bauplatzes eine höchst übersichtliche Lösung. | 

Die Wartelokalitäten und alle für die Bequemlichkeit 
des Publikums bestimmten Räume liegen nebeneinander 
und längs des mächtigen Kopfperrons, der zwischen den 
Geleiseenden und dem Hanptgebäude die ganze Breite 
des Planes einnimmt; dieser Perron ist allein durch- ' 
schnittlich 27 m breit und 210 m lang; er ist niedriger 
überdeckt wie die Geleise, damit die Gebäude in den 
Obergeschossen auch von der Geleiseseite Licht erhalten 
und gleicht die Abweichung von der Rechteckform aus, 
welche im Bauplatze liegt. 

In der Mitte des Kopfperrons ist der breite Aus- 
gang angeordnet, an einem Ende der Haupteingang für 
Fußgänger, am anderen der für Wagenbesitzer, welchen | 
eine Einfahrt in das Gebäude, wie stets bei großen | 
amerikanischen Bahuhöfen, eingeräumt wurde. 

Von dem Kopfperron, der „Mittelweg“ genannt wird, 
sind alle für das Publikum wichtigen Räume und Perrons 
direkt und eben zugänglich. Nördlich vom Ausgang, auf 
der Straßenseite liegt der große gemeinsame Warteraum 
(69 m lang, 20 m breit, 9 m hoch) direkt durch große | 
Fenster beleuchtet, mit anschließendem Damensalon. Die ' 
Billetschalter sind teils vom Warteraum (mit 16 Öf- 
nungen) teils vom Kopfperron (mit 11 Öffnungen) zugänglich. 
Außerdem sind nordseits vom Kopfperron ein Paketraum, 
ein Elevator und das Hauptstiegenhaus zu den Bureaux, der 
Gepäcksanfgaberaum, Toiletten, Telegraph, Telephon, 
Auskunftsbureaux ete. zugänglich. Südlich vom Ausgang 
liegen, ebenfalls straßenseits, ein Stiegenhaus zur Unter- 
grundbalın, ein Eleyator zum Untergrund und den Bureaux, 
ein großer Frühstückraum mit 200 Stühlen längs eines 
marmornen Tisches. | 

Hier befindet sich auch ein eigener Eleyator und ein | 
eigenes Stiegenhans zur Verbindung mit dem zweiten Stock- 
werk, in dem drei große Speisesäle, die Küche und An- 
riehteräume liegen — hier liegen auch in einem Zwischen- 
geschoß die Räume für einen Sanitätsdienst. 

Weiter südlich folgen im Erdgeschoß das Bureau 
des Stationschefs, dann Barbierstuben, Schuhputzräume, 
große Wasch- und Toiletteräume, Ranchzimmer ete. Am 
Kopfperron sind fünf große Einbauten für den Verkauf 
von Zeitungen, Obst, Tabak, Getränken, ferner für Portiere 
und Gepäcksträger aufgestellt. Nicht weniger als 100 Uhren 
sind vorhanden, die sich selbst aufziehen und auf elek- 
trischem Wege reguliert werden. 

Die reichste Ausstattung hat der Hauptwarteraum 
erfahren, der über einem Granitsockel eine Lamberie von 
glasiertem Ton und darüber getönte Stuckwände zeigt. 

Drei Tore aus poliertem Granit führen zu dem Raum, 
in welchem zwei Brunnen für Trinkwasser (aus edlem 
Stein, verde antico) aufgestellt sind. Große Fenster 
erbeilen den Raum bei Tag; 1200 Incandescentlampen, 





' Nutzbau und verletzt 


71 — 


die in der reichen und tiefen Stuckverzierung der kasse- 
tierten Decke verteilt sind, geben ein schönes, zerstreutes 
Lieht während der Nachtzeit. Der Fußboden besteht aus 
Marmormosaik, Auch der Damensalon mit seinen Neben- 
räumen für Toilettezwecke und die Speiseräume sind 
reich ausgestattet. ‚ 

Besondere Aufmerksamkeit ist der Manipulation mit 
dem Gepäck zugewendet. 

Die Langseiten der Halle sind fast in der ganzen 
Ausdehnung der überdeckten Geleise mit Expeditions- 
räumen versehen, von denen die nördliche Reihe für das 
von außen kommende, die südliche für das von innen 
kommende Gepäck bestimmt ist. Große Vordächer be- 
schützen die Zu- und Abfahrt der Wagen. Ebenso ist im 
Innern Vorkehrung getroffen, daß die Gepäckmanipulation 
den Personenverkehr nicht stört, 

Mit Ausnahme der beiden äußersten Geleise auf 
jeder Seite (die 97 m von Mittel zu Mittel entfernt sind 
und jederseits einen 7 m breiten Perron einschließen), 
sind die übrigen Geleisepaare 7 m von Mittel za Mittel 
entfernt und schließen 42 m -breite Zungenperrons für 
das Publikum ein. Zwischen die Geleisepaare sind dann neun 
bloß für Gepäckszwecke und für Eilgut bestimmte 2:4 m 
breite Perronzungen so eingeschoben, daß die anschließen- 
den Geleise bis 52 m von Mittel zu Mittel aneinander- 
rücken. Ein eigener Tunnel verbindet diese Perrons, die 
durch Lifts mit dem Tunnel kommunizieren. 

Die Überdeckung der Geleiseanlagen ist vollkommen 
rechtwinkelig. Die Eiseukonstruktion umfaßt eine Fläche 
von 184 m Länge und 174 m Breite derart, daß eine 
schlanke Pfeilerreihe die Breite in drei Teile teilt. Das 
Mittelschiff ist 70 m breit, die Seitenschiffe haben 52 m 
Breite. Durch ein Cantilever - System ist die mittlere 
Spannweite bis auf 44 m verringert. 

Die Dachfäche überragt auf allen Seiten die um- 


ı gebenden, unmittelbar anschließenden Dächer, so daß 


überall Fenster möglich sind. Ein Hauptdachreiter in der 


' Längsachse und je ein seitlicher Dachreiter in den Quer- 


achsen der Felder, welche durch die 18 m entfernten 
Säulenstellungen und Gesperre gebildet werden, geben 


| durch vertikale Fenster und Ventilationsöffnungen Licht 


und Luftzufuhr, so daß in der ganzen Halle keine ge- 
neigten, sondern nur vertikale Glasfenster zu finden sind. 
Die enormen Breitendimensionen, bei der wohl 
absolut großen aber relativ mäßigen Profilhöhe des Daches 
von 25 m und Firsihöhe des Dachreiters von 34 m 
ergeben für die Halienüberdecekung ein sehr gedrücktes 
Profil, wie dies in Amerika sehr häufig gefunden wird. 
So groß oft der Aufwand in der Durchbildung der 


; Hochbauten erscheint, die Eisenkonstruktionen der Hallen 


gehen nicht über das absolut Nötige hinaus und zeigen 
völlig nackte Konstruktionsteile. Hier spielt das ökono- 
mische Moment die Hauptrolle, die Halle bleibt ein reiner 
in ihrer nüchternen Sachlichkeit 
nieht das an konstruktive Notwendigkeiten gewöhnte 
Auge des Amerikaner». 


u u 


Da alle Bedingungen für eine glatte Abwicklung ’ Lage, mindestens zwei Drittel der Bau- und Grandkosten 
‘ durch den Verkauf der freigewordenen Grundfächen zu 


eines für europäische Begriffe ganz enormen Verkehres 
erfüllt sind, für Vermeidung der Rauchbelästigung, für 
Luft, Licht und Schutz gegen Unwetter genügend ge- 


sorgt ist, werden @veiter keine ästhetischen Forderungen ' 


gestellt. Selbst die aus früher erwähnten Gründen besonders 


niedrige Überdeckung des Kopfperrons wird in diesem 


Zusammenhang nicht allzu ungünstig empfunden. 

Wir haben nur noch das Untergeschoß zu besuchen, 
um unsere Wanderung durch das große Gebäude ab- 
schließen zu können. 

Die Lokalbalhnschleife ist in einem Tunnel geführt, 
der sich unterhalb des Kopfperrons des Hauptgeschosses 
und zugleich an der Stelle der stärksten Krümmung zu 
einer Stationsanlage erweitert. Durch Auseinanderziehen 
der Geleisepaare ist ein breiter Zwischenperron mit 
Treppenzugängen von oben gewonnen. Der Hauptzugang 
von außen wird durch zwei symmetrische Rampen ge- 
bildet, die längs der Wartesaalfront von der Straße 
herabführen. Die eisernen Träger der Decke ruhen auf 
Eisenstützen und tragen eingespannte Ziegelgewölbe, die 
mit Beton ausgeglichen und mit gewalztem Asphalt über- 
deckt sind. Die übrigen Teile des Tunnels tragen eine 
düunere Deckenkonstruktion aus Eisen, welche derart 
gewählt ist, daß die Geleiseanlage, die sich darüber 
befindet, veränderlich bleibt. Wir unterlassen es hier, die 
mechanische Einrichtung des großen Balhnhofes zu be- 
sprechen, die ein ausgedehntes Gebiet für sich bildet und 
auch von den amerikanischen Ingenieuren in einer separaten 
Publikation behandelt wurde, Einige Zahlen können aber 
hier eine Andeutung des Umfanges vermitteln. j 

Die Kraftzentrale verfügt über 2000 7 P mit einem 
Raum zur Vermehrung um 50%/,. Es werden 250 Bogen- 
lampen und 7047 Incandescentlampen benützt. Der Gas- 
verbrauch ist 168.000 Kubikfuß täglich. 25 elektrische 
Elevatoren stehen im Betrieb. 

Auch die Wasserleitungsanlagen sind ausgedehnt 


genug, sind doch nicht weniger wie 50 Toiletten, 207 
Klosette und 177 Pissoire vorhanden. Solche Zahlen geben 
einen recht vorteilhaften Begrifi vom Reinlichkeitsbedärfnis 
der Amerikaner. 

Der Verkehr erreichte im Jahre 1903: 26,505,.137 
Passagiere und 2,000.000 Gepäckstücke. Es besteht ein 
Fassungsraum für 613 Wagen. In den Personenwagen 
längs der Perrons können 28.104 Personen Platz finden. 
Im Sommer 1904 betrug der Wochentagsverkehr durch- 
schnittlich 864 Züge, 

Die Zahl der am Bahnhof dienstleistenden Personen 
beträgt inklusive der Beamten der Gesellschaften 23500, 
Die Gesamtkosten der Gebäude stehen zu diesen großen 
Bedürfnissen in einem sehr günstigen Verhältnis, 

So hat das Hauptgebäude samt der mechanischen 
Einriehtung Dollar 1,565.000 
Dollar 382.180 erfordert. 

Die Betriebskosten der neuen Anlage sind nicht 
größere wie bei den alten, die Gesellschaften sind in der 


und das Hallendach | 


decken. 

Es mag auch nicht unerwähnt bleiben, daß die 
Bauleitung bei Vollendung des großen Werkes mit Be- 
friedigung konstatieren konnte, daß keinerlei Reibung 
zwischen den beteiligten Faktoren stattfand und daß sich 
der gesamte Verkehr mit Behörden, Unternehmern und 
Beamten in der höflichsten Form abgespielt hat. 

Jedenfalls bietet die Art wie in Amerika so große 
Leistungen in kurzer Zeit und mit Berücksichtigung aller 
Erfahrungen und Hilfsmittel der Technik durchgeführt 
werden, ein sehr erfreuliches Schauspiel, das nur bei 
großem und berechtigtem Vertrauen in die erprobte 
Leistungsfähigkeit und Selbständigkeit der maßgebenden 
technischen Faktoren möglich ist. 


Monats-Chronik — Jänner 1906. 

I. Eisenbahnen, 

Eisenbahngesetzgebung: Die mit der Er- 
banang von privaten Waldbahnen verbundenen Zuständig- 
keitsfragen sind durch eins Entscheidung des Ackerbaumini- 
steriums geregelt worden. Darnach ist, vorausgesetzt, daß es 
sich nicht um Bahnen mit öffentlichen Verkehrs handelt, die 
Baubewilligung nur dann vom Eisenbalnmwinisterium im Ein- 
vernehmen mit dem Ackerbauministerium zu erteilen, wenn 
sie in öffentliche Eisenbahnen einmänden und ein direkter 
Wagenübergang stattänden kann; in allen anderen Fällen 
erteilen die Banbewillignng die politischen Behörden, und 
zwar: jene erster Instanz, wenn die Bahn sich innerhalb 
eines Bezirkes hält; die zweite Instanz, wenn mehrere Be- 
zirke berührt werden sollen, Im Einklange mit mehreren Eat- 
scheidungen des Verwaltungsgerichtshofes wird auch die An- 
wendbarkeit des Eisenbahn- und Enteignungsgesetzes zur 
Herstellung von Waldbahnen ausgesprochen, falls die betreffende 
Bahn von der politischen Landesstelle als „gemeinnützig* an- 
erkannt wird. Die Enteignung ist nach dem genannten Ge- 
setze durchzuführen. 

Neue Konzessionen: Die in der vorhergehenden 
Monats-Chronik (siehe Rubrik: „Wichtige Projekte“) schen 
avisierte Erteilung der Konzession für die Fortsetzung der 
Steyrtalbahn nach Klaus geschah noch im Monate Dezember 
vorigen Jahres. Mit der erst später veröffentlichten Urkunde 
vom 20. Dezember 1905 wurde nämlich der Steyrtalbahn- 
Gesellschaft in Steyr die Konzession zum Bane und Betriebe 
einer schmalspurigen Lokalbahn von Agonitz bis zur 
Station Klaus der k, k. Staatsbahnen erteilt, 

Mit Kundmachung des Eisenbahnministeriums vom 
20. Jänner 1906 wurde dem Advokaten Dr. Jakob Köllen- 
sperger in Lana und Konsorten die Konzession zum Bant 
und Betriebe einer elektrischen, schmalsparigen Kleinbahn 
von Lana nach Meran erteilt. . 

Wichtige Projekte: Das Seebad Grado soll mil 
dem österreichischen Eisenbahnnetz demnächst in Verbindung 
gebracht werden durch eine von Cervignano nach Belvedere 
(bei Grado) projektierte Linie. Der Görzer Landtag hat hier“ 
die Widmung eines Zuschusses von K 50,000 beschlossen. 
Die Stadt und das Kurkomitee Grado sollen zusammal 
K 150.000 anfbringen, Die Verbindung zwischen Belvedere und 
Grado soll durch eine Dampferlinie vermittelt werden, wozu 
der Lagune durch Ausbaggerung ein Kanal hergestellt werden soll. 

Im Monat Jänner fand die Trassenrevision für das 
Eisenbahnprojekt statt, das die Eisenbahn 
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Wien—Aspang mit der steierischen Bahn Hart- 
berg—Friedberg verbinden soll. Durch diese Linie 
soll eine zweite Verbindung mit Graz hergestellt werden. 
Das von der Eisenbahnbausektion in Hartberg vorgelegte Projekt 
bringt eine Gebirgsbahn mit großartigen Bauten in Vorschlag. 
Die Ausführung bedingt gewaltige Abgrabungen und mächtige 
Aufschüttungen, die Erbauung sehr hoher Visdukte, die Aus- 
füllung tiefer Gräben und die Durchbobrung des Gebirgs- 
stockes an mehreren Stellen. Anf der ganzen 23 km langen 
Strecke befinden sich zwei Tunnels von je 3 km Länge und 
mehrere kleinere Tunnels. Die Trasse zweigt vom Aspanger 
Bahnhofe in Unter-Aspang ab, umfährt den Markt Ober- 
Aspang und verläßt sodann die Reichsstraße, um sich ganz 
in das Gebirge zu wenden. Mit zwei großen Schleifen über- 
windet sie die Höhendifferenz und gelangt zuerst zur Station 
Ausschlag, dann durch den mehr als 3 km langen Tunnel 
zar Station Mönichkirchen, Die Stationen eind jedoch von den 
gleichnamigen Orten durch Bergrücken getrennt, 7 km vor 
Friedberg wird die steierische Landesgrenze erreicht. (Die 
Aspangbalın hat seinerzeit ein weit einfacheres Projekt vorgelegt. 

Vor kurzem hat im Eisenbahnministerium eine Konferenz 
in Angelegenheit des Lokalbahnprojektes Linz— 
Eferding—Peuerbach zu dem Zwecke stattgefunden, um 
die Realisierbarkeit des Projektes, beziehungsweise die Stellung- 
nahme der verschiedenen Interessentenkreise zu demselben 
klarzustellen, Der Konferenz waren Vertreter des Linzer und 
des Welser Interessenten-Komitees beigezogen. Die Welser 
Interessenten erblicken in der Lokalbahn Linz—Eferding— 
Peuerbach eine Schädigung und befürchten von ihr eine Ver- 
kehrsablenkung zum Nachteile des Welser Verkehrsgebiotes, 
weshalb sie nur im Falle einer entsprechenden Schadloshaltung 
von der Erhebung eines Widerspruches gegen das Projekt ab- 
sehen wollen, In der Konferenz wurde von den Vertretern 
des J,iuzer Interessenten-Komitees diesbezäiglich gewisse Vor- 
schiäge gemacht, welche die Vertreter des Welser Interossanten- 
Komitses ad referendum nahmen. 

Nachdem kürzlich die Konzession für die schmalspurige 
elektrisch zu betreibende Lokalbahn Trient—Malöd an 
die Stadtgemeinde Trient verlautbart worden ist (siehe Monats- 
Chronik Dezember 1905), steht der Inangriffnshme der Bau- 
arbeiten kein Hindernis mehr entgegen ; da die technischen 
Vorbereitungen schon seit einiger Zeit eingeleitet sind, dürfte 
die Ausschreibung, beziehungsweise Vergebung und Inangriff- 
nahme des Baues wohl bis zum Beginne des Frühjahres er- 
folgen. Voraussetzung für die Konzessionierung der Bahn war 
die Schaffung der Gewißheit dafür, daß das im Sarcatale zu 
errichtende Elektrizitätswerk, welches die elektrische Kraft 
für den Bahnbetrieb erzeugen soll, rechtzeitig, d. h. bis zu 
dem Zeitpunkte, in welehem der Bahnbau vollendet sein 
wird, werde in Betrieb gesetzt werden können. Diese Voraus- 
setzung ist nun gegeben, da schon in nächster Zeit die Ver- 
gebung des hydrotechnischen Teiles der Bauarbeiten zum 
Zwecke der Herstellung des Elektrizitätswerkes zu gewärtigen 
ist. Die normalsparige, bis auf weiteres mit Dampfbetrieb 
auszustattende Retta-Linie, welche die Südbahnstation San 
Michele mit dem Orte Mezzolombardo verbindet, gelangt zur 
selbständigen Bauausführung und wird wohl lange vor der 
Lokalbahn Trient—Mal& vollendet seln. 

Eisenbahnban: Mitdem Durchschlage des Bosruck- 
Tunnels ist die Herstellung der Pyhrn-Bahn in ein 
Stadium getreten, welches die rechtzeitige und programmge- 
mäße Vollendung dieser Alpenbahnlinie fast außer jeden 
Zweifel stellt, In bezug auf die Tunnelarbeiten, die bekanntlich 
speziell beim Bosruck-Tunnel nicht geringe und nicht wenige 
technische Schwierigkeiten bereiteten, ist das schlimmste über- 
wunden. Falls insbesondere die weiteren Arbeiten an der 
Wassereinbruchstelle keine Störung erleiden, eine Eventualität, 
die nicht voranszusehen ist, wenn der Vollausbruch seinen 


normalen Fortgang und die Fundierung der Mauerung an der 
erwähnten Einbruchstelle keine Verzögerungen erfährt, für 
welche Verzögerungen keine Anhaltspunkte vorliegen, dann 
ist die Vollendung der Pyhrn-Bahn bis zum Sommer außer 
Zweifel. In betreff der Ventilationsfrage im Bosruck-Tunnel 
ist es im Hinblicke auf die In diesem Tunnel seinerzeit auf- 
getretenen Grubengase von Interesse, daß nach der kürzlich 
von der Bauleitung vorgenommenen elfstündigen Unterbrechung 
der künstlichen Ventilation im Tunnel das Vorhandensein von 
Gasen nicht wahrgenommen wurde, womit konstatiert erscheint, 
daß der Tunnel nunmehr gasfrei ist und daher von einer 
künstlichen Ventilation des Tunnels nach Vollausbrach und 
Ausmauerung der Tunnelröhre, im Hinblicke anf das Durch- 
strömen der Luft von beiden Tunneleingängen, dürfte Abstand 
genommen werden können. 

Ein Teil des durch das Eisenbabnbau- und Investitions- 
gesetz vom Jahre 1901 festgestellten umfangreichen Investi- 
tionsprogrammes befindet sich noch im Stadium der Verwirk- 
lichung. So stehen an zweiten Geleisen neben der 
Vollendung der schon im Vorjahre begonnenen Legung des 
zweiten Geleises in der Strecke Horaädowitz— Tachau die 
Inangriffnuahme nad Durchführung der Legung des zweiten 
Geleisss in der Strecke Smichow—Beraun zur Ausführung, 
Sehr groß ist das auf die Hochbauten, beziehung» 
weise Stationsumbauten und Bahnhofser- 
weiterungen bezägliche Programm des Jahres 1906. Der 
bereits seit längerer Zeit im Zuge befindliche Neubau, be- 
ziehungsweise Umbau der Bahnlıöfe Prag, Pilsen, Badweis, 
Gmünd, Eger, Salzburg soll in diesem Jahre der Vollendung 
erheblich entgegengeführt werden. Die Entscheidung über das 
Projekt für den Umbau der Bahnhofsanlagen in Amstetten 
dürfte binnen kurzem erfolgen und mit der Inangriffnshne 
des Banes noch im Laufe dieses Jahres begonnen werden, 
Was den Umban des Linzer Bahnhofes anbelangt, so ist die 
Ausarbeitung des Detailprojektes im Schoße des Eisenbahn- 
ministeriums im Zuge, Der schon im Jahre 1905 begonnene 
Umbau des Üzernowitzer Bahnhofes wird, gleich den Er- 
weiterungsbauten im Lemberger Bahnhofe, im laufenden Jahre 
fortgesetzt werden. In Stryi ist die Herstellung einer Zug- 
förderungsanlage geplant, auch in Rzeszöw werden die im 
Programme vorgesehenen Erweiterungsbanten durchgeführt 
werden. Desgleichen steht die Fortsetzung der Erweiterungs- 
bauten im Balınhofe St. Pölten auf dem Programme. Hiemit 
ist nur der größeren Herstellungen Erwähnung getan. Außer- 
dem sind auf dem Gebiete der Sicherungsanlagen zahlreiche 
Herstellungen vorgesehen, durch welche die schon bisher zum 
Zwecke der Hebung der Sicherheit geschaffenen banlichen An- 
lagen einen weiteren erheblichen Zuwachs erfahren werden. 

Betrieb: Die Zugeständnisse, die die Buschtöhrader 
Eisenbahn am Schlusse des Vorjahres dem Eisenbahnmini- 
sterium bekanntgab, befriedigten das Personale dieser Bahn 
nicht Die Resistenzbewegung gewann wieder an 
Ausdehnung und erlosch erst gegen Ende Jänner, weil die 
Organisationen der Bediensteten nicht einig vorgingen. Auch 
in anderen Teilen der Monarchie machten sich noch Nach- 
zügler der Bewegung geltend, die den Eisenbahnbetrieb in 
den verflossenen Wintermonaten so störend beeinflußte, So in 
Triest und Nabresina, wo die Südbahnarbeiter wegen eines 
lokalen Vorfalles mit der passiven Resistenz einsetzten. Nach 
einer Woche wurde die regelmäßige Arbeit wieder bedingungs- 
los aufgenommen. Doch genägten die wenigen Tage, um die 
Sädbahn zu zwingen, die Gülteraufnahme nach Triest Südbahn- 
hof zu sistieren. Schließlich wollte eine Organisation des 
Staatseisenbahnpersonales in Krakau die passive Resistenz pro- 
klamieren ; da jedoch ein Teil des Personales gegen die aus- 
sichtslose Aktion war, unterblieb sie, 

Am 22. Jänner hat im Eisenbahnministerium eine Kon- 
ferenz von Vertretern der Staatseisenbahnverwaltung und 
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jener großen Privatbahnen, die an dem Expartverkehre mit 
Deutschland beteiligt sind, zu dem Zwecke stattgefunden, um 
diejenigen Maßnahmen festzustellen, die erforderlich 
sind, den vor Beginn der Geltung des neuen 
Handelsvertrages mit Deutschland zu gewärti- 
genden, sehr lebhaften Verkehr zwischen ÜÖster- 
reich und dem Deutschen Reiche prompt ab- 
wiekeln zu können. Es wurde konstatiert, daß die ver- 
fügbaren Fahrbetriebsmittel, abgesehen von der bei der Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft bestehenden Knappheit an gedeckten 
Güterwagen, voll ausreichen, um auch bei einem stärkeren 
Anwachsen des Verkehres die prompte Abwicklung desselben 
zu ermöglichen. Nur bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
liegen die Verhältnisse infolge der kolossalen Dimensionen, 
welche der Verkehr auf den Linien dieser Gesellschaft ange- 
nommen hat, wesentlich anders, Aber auch hier wurde über 
die angesichts der eigenartigen, durch den gewaltigen Ver- 
kehrsumfang geschaffenen Verhältnisse zu ergreifenden Maß- 
nahmen Beschluß gefaßt. 

Unter den für den Sommerfahrplan 1906 auf den 
österreichischen Staatsbahbnen in Aussicht genommenen Ver- 
besserungen der Zugsverbindungen erscheint von besonderem 
allgemeinen Interesse die Schaffung einer neuen ganz- 
jährigen Nachtschnellzugsverbindung zwischen 
Wien und Berlin über Budweie, Pilsen, Eger, Leipzig 
mit den beiläufigen Verkehrszeiten: Wien-Kaiser Franz Josefs- 
Bahnhof ab 1/,9 Uhr abends, Leipzig an !/7 Uhr früh, Berlin- 
Anhalter-Bahnbof an 9 Uhr vormittags ; ferner Berlin-Anhalter- 
Bahnhof ab '/,8 Uhr abends, Leipzig ab !/gll Uhr abends, 
Wien-Kaiser Franz Jusefsbahnhof an 8 Uhr früh, Diese neue 
Schnellzugsverbindung wird darchgehends alle drei Wagen- 
klassen, sowie einen Schlafwagen erster und zweiter Klasse 
führen und die kürzeste Verbindung zwischen Wien nnd Leipzig 
mit 10 Stunden und zwischen Wien und Berlin mit 12'/, Stunden 
Fahrtdauer herstellen, wobei sowohl für den Reiseverkehr wie 
für den Postverkehr die Verkehrszeiten für Wien und Berlin 
sehr günstige sind. Während der Hauptreisezeit in den Monaten 
Juni, Juli und August werden im Anschlusse an die vor- 
genannten Schnellzüge Berlin-Wien auch neue Schnellzüge von 


Bndweia nach Salzburg und Badgastein, wie auch in der | 


Gegenrichtung eingeführt werden, womit zugleich auch eine 
neus prompte Schnellzugsverbindung von Berlin nach Salzburg 
und in den Weltkurort Badgastein geschaffen wird. 

Die bevorstehende Betriebseröffnung der neuen Staats- 
bahnlinie Aßling— Görz— Triest macht eine Neuregelung des 
Güterdienstes und der Verkehrsabwicklung im engeren Bereiche 
von Triest nötig. Über die diesfalls zu treffenden Maßnahmen 
fanden Besprechungen zwischen den Vertretern des Eisenbahn- 
ministeriums und der Südbahn statt, bei welchen über alle 
hiebei in Betracht kommenden Fragen von wesentlicher Be- 
deutung eine Verständigung erzielt worden ist. Aus dem Inhalte 
der getroffenen Vereinbarungen ist hervorzulieben, daß in bezug 
auf die Wahl des Triester Versandt- und Empfangsbahnhofes 


dem verfrachtenden Publikum volle Freiztigigkeit eingeräumt | 


und demnach gestattet werden soll, Güter, welche über die 


Staatsbahnlivien zu rollen bestimmt sind, auf oder nach dem | 
‚ in Anspruch genommen worden seien, 


Südbahnhof Triest und umgekehrt, Güter, welche über die 
Südbahnlinie zu befördern sind, auf oder nach dem Staats- 
bahnhof Triest aufzugeben. Zur Vermeidung einer Behinderung 
des Verkehrs innerbalb der Stadt Triest wird der Güterverkehr 
anf der dieselbe durchziehenden Rivabaln, welche die Ver- 
bindung zwischen dem Staatsbahnhofe herstellt, nach Tunlich- 
keit eingeschränkt and im Zusammenhang damit in der Station 
Opeina nächst Triest, woselbst die Staatsbahnlinie von Gürz 
mit der Südbahnlinfe von Nabresina zusammentrifft, ein Über- 
gabsdienst zu dem Zweck eingerichtet werden, um beladene 
Wagen aus dem Südbalınverkehr nach und von dem neuen 
Staatsbahnhofe Triest auf die Staatsbahnstrecke Opeina-Triest 








ı und anderseits Wagen aus dem Staatsbahnverkehr nach und 


von Triest (Südbahnhof) auf die Route über Nabresina zu 
leiten. Was dis neuen Güterdienstanlagen der österreichischen 
Staatsbahnen in Triest betrifft, so wird außer den im Zoll- 
gebiete gelegenen umfangreichen Glitermagazinen im neuen 
Balınhof der Staatsbalnen, an der Grenze des Freigebietes ein 
durch die Zollinie durchschnittenes Zollmagazin gebaut and 
dortselbst eine besondere Güterabfertigungsstelle der Staats- 
bahnen errichtet. Innerhalb dieses Magazines wird eine gemein- 
same Abfertigung von Zollgütern und Inlandsgätern möglich 
sein, ein Vorteil, der für die Abwicklung des Sammelladungs- 
verkehrs von maßgebender Bedeutang ist, 

Tarifarisches: Trotz der ablehnenden Haltung des 
Abgeordnetenhauses ist die Regierung in der Frage der Ein- 
führung erhöhter Manipulationsgebühren auf 
dem eingeschlagenen Wege kräftig fortgeschritten. Begreiflicher- 
weise, weil die Hegierung in der Zwangslage war, die durch 
Lohnerhöhungen entstaudenen Ausfälle zu decken. 

Am 18, Jänner wurden im Verordnungsblatte für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt eine Reihe von Kundmachungen ver- 


| öffentlicht, durch die mit Wirksamkeit ab 1. März d. J. für 


den gesamten Bereich des Lokal- und des künstlichen Verband- 
verkehres der k, k. österreichischen Staatsbahnen eine besondere 
Nebengebühr : die Stationsgebühr eingeführt wurde. Diese 
Gebühr wird als Vergütung für die der Bahn bei der Ab- 
fertigung der Sendungen in den Versandt- und Bestimmungs- 
stationen erwachsenden, durch die bestehende Manipnlations- 
gebühr und die sonstigen tariimäßigen Nebengebühren nicht 
gedeckten bahnseitigen Leistungen berechnet. Bei der Fixierung 
des Ausmasses dieser neuen Nebengebühr war die Staatseisen- 
bahnverwaltung bemüht, den Wünschen des Abgsorineten- 
hauses und den Beschlüssen des Staatseisenbahnrates, soweit 
dies mit Rücksicht auf das unabweisbare Bodeckungserfordernis 
möglieh erschien, zu entsprechen. Aus diesen Gründen wnrde 
der Exportverkehr, soweit besondere tarifarische Beglinstigungen 
bestehen, und auch der über die Linien der Staatsbahnen sich 
bewegende Durchzugsverkehr von dem Zaschlage zur Maul- 


; pulationsgebühr ganz ausgeschlossen. Im übrigen erfuhr das 


Ansmaß des Zuschlages für eine Reihe von Artikeln, darunter 
für Kohle, eins so weitgehende Ermäßigung gegenüber den 


' urspräoglich in Aussicht genommenen Ansätzen, daß die Gefahr 
einer Schädigung der heimischen Produktion wohl völlig aus- 





geschlossen ist. 

Aus Anlaß eines von den Landeskultarräten in Böhmen 
und Mähren gestellten Ansuchens, für eine Anzahl von Geriehts- 
bezirken, in welchen infolge von Elementarereignissen auch 
heuer ein Notetand auszubrechen droht, die bis zum 30, Juni 
1905 in Geltung gestandenen Notstandstarife für 
Futter und Streumittel zur Einführang zu bringen, 
fand am 23, Jänner Im Eisenbahnministerium eins Bespreehung 
statt, an welcher außer den Vertretern der Behörden, der 
Bahnverwaltungen und der landwirtschaftlichen Fachkörper- 
schaften, auch zahlreiche Delegierte der kaufmännischen Versine 
teilnahmen, Bei der Besprechung wies ein Vertreter der Privat- 
bahnen darauf hin, in welch geringem Umfauge die für Kraft- 
futtermittel bahnseitig gewährten Frachtzugeständnisse bisher 
und erklärte, daß es 


| mit Rücksicht auf das günstige Ernteergebnis des Vorjahres 


| 


den vom Notstande heimgesuchten Gemeinden leicht möglich 
sein werde, in den benachbarten Gebieten, welche günstige 
Ernteergebnisss aufweisen, ihren Bedarf zu decken, weshalb 
er die Notwendigkeit der Gewährung besonderer Fracht- 
ermäßigungen nicht anerkennen könne, Dieser Erklärung 
schlossen sich im allgemeinen auch die Vertreter der übrigen 
Privatbahnverwaltungen an, Auch ein Vermittlangsvorschlag 
des Eisenbahnministeriums, die Notstandsbegünstigungen rück- 
sichtlich der in Frage stehenden Gebiete auf Kraftfuttermittel 
einzuschränken und das Nahgebiet der Notstandsgemeinden von 
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ihnen auszuschließen, fand bei den Privatbalınverwaltungen 
zunächst kein Entgegenkommen. Gegenüber dem Standpunkte 
der landwirtschaftlichen Vertreter, die Notstandstarifo nur 
direkt den notleidenden Landwirten und nicht anch den Zwischen- 
händlern zugute kommen zu lassen, wiesen Vertreter der 
Handelskammern daranf bin, daß die ablehnende Haltung der 


Landwirte in dieser Frage nicht begründet sei, weil, auch | 


wenn dem Zwischenhandel die Notstandebegänstigungen zu- 


gänglich gemacht werden, ihre Vorteile indirekt dennoch den | 


Landwirten zu statten kiimen Sie müßten daher darauf be- 
stehen, dad dem Handel sein legitimer Anteil an diesen Vor- 
teilen gewährt werde, An die Eisenbahnverwaltungen stellten 
sie das Ersuchen, im Falle der Wiedergewährnng der Not- 
standstarife hierauf gebührende Rücksicht zu nehmen. Schließlich 
wurde vom Vorsitzenden angesichts der ablehnenden Haltung 
der Privatbahnen die vorläufige Erfolglosigkeit der Beratung 
mit dem Ansdrucke des Bedauerns konstatiert und der Staats- 
eisenbahnverwaltung vorbehalten, eventuell mit selbständigen 
Maßnahmen vorzugehen. Das Eisenbahnministerinm wird noch- 
mals versuchen, die beteiligten Privatbahnverwaltungen zur 
Weitergewährung der für Kraftfattermittel bestandenen Fracht- 
begünstigungen zu bestimmen. 

Auch im Berichtsmonate fanden wiederholte Konferenzen 
zwischen Vertretern der Südbahn und Staatseisenbahnverwaltung 


in Angelegenheit der Verkehrsteilung im Triester . 


Verkehre statt, Es wurden anfangs eine Reihe von Detail- 


fragen bereinigt, zum Sehlussse des Monates aber die Ver- | 


handlangen vorläufig ergebnislos abgebrochen, Die entscheidende 
Streitfrage betrifft die Kündigung der Abmachungen über die 
Verkehrateilung. Die Staatsverwaltung erklärt, um so weniger 
geneigt zu sein, anf Jahre hinaus ein unklindbares Übereln- 
kommen abzuschließen, als für sie dessen Bestimmungen ohne- 
dies wenig günstig sein dürften. Die Südbahn wiederum ist 
der Ansicht, daß sie schon mit Rücksicht auf das Arrangement 
mit den ÖObligationären Sicherheit darüber erlangen müsse, 
daß die Abmachungen über die Verkehrsteilung nicht störend 
anf die künftige Entwicklung der Gesellschaft einwirken werden. 
Dies könnte nur dann geschehen, wenn diese Bestimmungen 
auf Jahre hinaus unkündbar festgesetzt werden. Von der Süd- 
bahn sind neue Gegenvorschläge erstattet worden, und im 
Zusammenhange damit dürfte sich eins baldige Gelegenheit 
zu einer weiteren Aussprache ergeben. 

Die Spiritusrefaktie wurde von den üster- 
reichischen Bahnen zuletzt bis Ende März 1906 verlängert; 
es nähert sich daher der Zeitpunkt, in dem über das weitere 
Schicksal dieser Frachtbegänstigung entschieden werden soll, 
Nun bestehen innerhalb der Spiritusindustrie zwei Gruppen, 
von denen sich die eine für die unveränderte Erneuerung der 
Spiritusrefaktie ausspricht, während die andere dagegen ist, 
Das Eisenbahnministerium hat zunächst eingehende Erhebungen 
über die in Betracht kommenden Verhältnisse beschlossen, ehe 
die Frage der Erneuerung der Spiritusrefaktie zur Ent- 
scheidung kommt. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen eich die Betriebseinnahmen der 
größeren österreichischen Privatbahnen im Wo- 
nate Jänner 1906 im Vergleiche zu dem gleichen Monate des 
Vorjahres wie nebenstehende Tabelle zeigt. 

Die bedeutenden Mehreinnahmen der großen Privat- 
bahnen beweisen, daß die günstigen Verhältnisse, die im Vor- 
jahre die Industrie so wirksam anszunützen verstand, auch 
weiterhin herrschen, Zum Teil dürften auch die ab 1. März 
d. J. in Kraft tretenden neuen Handelsverträge eine Kolle 
spielen (siehe hierüber Rubrik „Betrieb*), 

Abfertigungswesen: Mit 1, Jänner wurden nene, 
einheitliche Vorschriften für die Befördernng und Tari- 
fierung von labenden Fischen und Fischbrut anf 
denösterreichischen, ungarischen und hosnisch- 
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05.00 + 90.913 
191.231 |- 951 
801.247 |+ 27.48 


i Böhmische Nordbahn , . 
! ‚811.364 |+ 108.400 


| Buschtöhrader Eisenbahn Lit. A . 





we u „ 1,857.865 |-1- 18.000) 
‚ Kaiser Ferdinands-Nordbahn . . 8.474.171 |4-1,098.648, 
Österr. Nordwestbahn; garant. Netz . . | 1,987.030 |-- 258.173) 
Be E rgänz,-Netz 1,807.466 |-7- 168,085) 
Süduorddentsche Verbindungsbahn 718.078 |— 8.887] 
Südbahn-Gesellachaft . ı8,827.165 |-1- 595.162 


Öst.-ung. Staats-Kisenbahn-Gesellschaft . . 4841.75 + 807.930 


herzegowinischen Eisenbahnen eingeführt, welche 
verschiedene Erleichterungen in Hinsicht auf die Transport- 
gefäße und die Frachtberechnung enthalten, Danach hat die 
Beförderung in der Regel mit beschleunigten Güterzüigen zu 
erfolgen, Zur Befürderung mit Personen- oder Schnellzügen 
bedarf es einer vorherigen Vereinbarung mit der Eisenbahn 
und Anfgabe als Eilgut. Bei Bezahlung der Fracht für min- 
desten 1500 Ag kaun die Beistellung eines eigenen Wagens 
beansprucht werden. Zu jedem Wagen wird ein Begleiter 
gegen Entrichtung der Fahrgebühr zugelassen. 
Verstaatlichung: Nachdem die Verhandlungen, be- 
; treffend die Verstaatlichung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
soweit vorgeschritten sind, daß nunmehr an die Ausarbeitung 
des Verstaatlichungs-Übereinkommens geschritten werden kann, 
hat das Eisenbahnministerium in Verfolgnag der im Vorjahre 
an die Staatseisenbahngesellschaft, österr. Nord- 
westbahn und Südnordddeutsche Verbindungs- 
bahn gerichteten Erlässe Besprechungen über die 
eventuelle Verstaatlichung dieser Verwal 
tungen eingeleitet. Eine solehe fand am 9. Jänner statt, 
bei der anch der formale Vorgang der künftigen Verhand- 
lungen besprochen und festgesetzt wnrde, daß vorerst an die 
Staatseisenbahngesellschaft, sowie an die Nordwestbahn hin- 
sichtlich beider Netze und an die Südnorddeutsche Verbindungs- 
balın Erlässe gerichtet werden, in denen die Vorlage des 
ziffernmäßigen Materials verlangt und die Gesellschaften auf- 
gefordert werden, Vertreter für die Verhandlungen zu ernennen, 
Vermutlich wird die Regierung, ohne selbstverständlich auf 
die ihr vertrags- und konzessionsmäßig zustehenden Rechte 
bei der Staatsbahn irgendwie zu verzichten, den Versuch 
machen, ob es nicht möglich ist, über alle Differenzen hin- 
weg zu einer rein kaufmännischen Festsetzung des Preises 
auf Grund des Ertrages der Staatsbahn zn gelangen. Bei den 
Ertragsrechnungen dürften nicht bloß die bereits abgeschlossenen 
Bilanzen, sondern auch jene des Jahres 1905 einbezogen 
werden, Wenn man sich dazu entschliedt, würde die Fort- 
setzung der Verstaatlichungsverhandlungen neuerdings auf 
einige Wochen hinausgeschoben sein, weil vor Ende Februar 
das sichere Resultat des Jahres 1905 bei der Staatseisen- 
balıngesellschaft und den anderen Bahnen schwer zu ermitteln 
ist, Während bei der Einiösung der Staatseisenbahngesell- 
schaft die kaufmännische Metliode zar Anwendung kommen sell, 
wird bei der Nordbahn konzessionsmäßig vorgegangen werden, 
Am 12. Jänner fand in Wien eine Versammlung 
der Beamten der k. k, Staatsbahnen statt, in der 
hauptsächlich die Frage der Rückwirkung der Eisenbahn- 
verstaatlichnng anf die Verhältnisse der Staatseisenbahn- 
beamten besprochen wurde. Es wurde beschlossen, eine De- 
putation an das Kisenbahnministerium zu entsenden und einer 
' Resolation zugestimmt, in der das Ministerium gebeten wird, 
den Verhandlungen über die Verstaatlichung auch Vertrauens- 
| männer der Staatseisenbahnbeamten beizuziehen. Ferner wurde 
| die Einführung des automatischen Avancements bis zum Ge- 
halte von K 4400 gefordert. 








u 


Die Verstaatlichung der Kremstalbahn ist mit der 
am 4. d, M in Linz abgehaltenen Generalversammlung in ihr 
letztes Stadium getreten, da die Aktionäre die Auflösung der 
Gesellschaft beschlossen haben. 

Parlamentarisches: Der Leiter des Eisenbahn- 
ministeriums beantwortete im Abgeordnstenhause eine Anfrage 
in Angelegenheit der Verstaatlichung der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn dahin, daß die Verhandlungen noch nicht zum for- 
mellen Abschlasse gelangt und demnach auch bisher keinerlei 
derartige Vereinbarungen in Kraft getreten sind, 

Wohl haben die durchgeführten Verhandlungen mit der 


Gesellschaft zu einer vorläufigen Einigung in fast allen ! 


wesentlichen Punkten, 30 insbesondere rückaichtlich der Höhe 
des Einlösungspreises und der wesentlichsten Einlösungs- 
modalitäten geführt, doch sind die Arbeiten zur einverständ- 
lichen Aufstellung des definitiven Übereinkommens noch im Gang. 

Wenn nun auch hiebei noch mancherlei Schwierigkeiten 
zu überwinden und derzeit noch bestehende Differenzen über 
einige Detailfragen auszugleichen sind, kann doch mit gutem 
Grund erwartet werden, daß die endgiltige Verein- 
barung und die Redaktion des definjtiven Verstaatlichungs- 
übereinkommens, das sodann nach erfolgter Zustimmung der 
Generalversammlung der Aktionäre dem Abgeordnetenhause 
zur verfassungsmäßigen Behandlung vorzulegen sein wird, in 
nächster Zeit gelingen werde. . Es ist hiebei in Aussicht 
genommen, daß im Falle der verfassungsmäßigen Genehmi- 
gung die Einlösung der Bahnen rückwirkend auf den 
1. Jänner 1906 und die Betriebsführung bis zur Übergabe 
der Bahnen in den physischen Besitz der Staateverwaltung 
durch die Gesellschaft für Rechnung des Staates erfolgen solle, 

Der Leiter des Eisenbahnministeriums beantwortete 
ferner eine Anfrage wegen Einführung einer Statione- 
gebühr auf den österreichischen Staatsbahnen. 
Der Leiter des Eisenbahnministeriums verwies auf die un- 
zulänglichen Erträgnisse der Staatsbahnen und auf die aus 
bekannten Ursachen entstandenen beträchtlichen Mebrerforder- 


nisse für die Aufbesserung der Bezüge des Personales, die | 
Erhöhung der | 


die Staatseisenbahnverwaltung zwang, eine 
Manipulationsgebühren ins Auge zu fassen, 
Wenn die beabsichtigte Erhöhung der Manipnlations- 


| (Maschinen- ete., Wärter) anf K 1600 festgesetzt. Auch die 








gebühr laut der zunächst nur für den Lokalverkehr der | 
Staatsbahnen erfolgten Verlantbarıng unter der Bezeichnung : 


„Stationsgebühr* zur Einführung gebracht wurde, so waren dafür 
vorwiegend Momente formaler Natur maßgebend. Für das ver- 
frachtende Publikum ist jedenfalls die Bezeichnung an sich ganz 


belanglos. Schließlich erklärte er sich namens der Staataeisen- | 


bahnverwaltung bereit, allfällige, bei der Durchführung der Tarif- 
maßnahme etwa hervortretende Härten, falls solche sich wider 
Erwarten in einzelnen Fällen ergeben sollten, sofort zu beseitigen, 

Personalangelegenheiten. Die k. k. österreichischen 
Staatsbahnen haben mit 1. Jänner 1. J. die Bezüge des 
Wächterpersonales neu geregelt. Der Anfangsgehalt der 
Streckenwächter wurde mit K 650, der übrigen (Weichen-, 
Block- und sonstige) mit K 700, der Weichensteller mit 
K 850 festgesetzt, Die bisher bestehenden Zulagen und 
Naturalgenüsse (Bahngrund) bleiben unverändert. 

Für die Manipulantinnen wurde eine nene (höhere) Ge- 
haltastufe von K 120 monatlich geschaffen, 
erreichen, wenn sie mindestens 15 Jahre Gesamtdienstzeit 
und 5 Jahre in der Stufe von K 110 zugebracht haben, 
Nach weiteren 5 Jahren erhalten sie eins Diensteszulage von 
K 10 monatlich. 

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn bat das Gehaltsschema 
ihrer Unterbeamten und Diener ganz nen aufgestellt. Dadurch 
wurde für die meisten Kategorien der Unterbeamten der 
Höchstgehait auf K 


welche sie | 





2200. für die Lokomotivanfseher anf | 


Quartiergelder haben teilweise Erhöhungen erfahren, Die Vor- 
rückungstermine wnrden pragmatisch festgesetzt, a0 dad ein 
Anspruch auf Vorrückung bei tadelloser Dienstzeit besteht, 
Die meisten Kategorien der Unterbeamten erreichen darnach 
ihren Höchstgehalt zirka in 25 Jahren, einzelne auch be- 
deutend früher, z. B. die Weichenwärter in 11 Jahren. Diess 
Aufbesserungen in Verbindung mit den den Arbeitern gewährten, 
werden das Budget der Nordbahn mit ziemlich bedeutenden 
Beträgen belasten. 
I. Schiffahrt. 

Seeschiffahrt: Im Laufe des Bericht» 
monates worden zwischen der Regierung 
unddem Lloyd die Verhandlungen wegen 
ErneuerungdesBSubventionsvertrages fart- 
geführt. Die Vertreter der Regierung machten eine Reihe 
von Vorschlägen, die sich auf die Fahrten nach Indien und 
der Levante beziehen. In dieser Beziehung dürfte der 
Lioyd auf eine Erhöhung der Subvention auf zirka 1’1 Mil- 
lionen Kronen rechnen können. Ferner dürfte eine Erhöhung 
der Fahrgeschwindigkeit verlangt werden, wofür dem Lloyd 
ein Zuschlag bewilligt wird, der prozentnell mit der Fahr- 
geschwindigkeit zu steigen hätte. Der Zuschlag wird ebenfalls 
zirka 1 Million Kronen betragen. Für die Erneuerung des 
Schiffsparkes soll der Gesellschaft ein unverzinslicher Staats- 
vorschud gewährt werden, der sich anf etwa 15 Millionen 
Kronen belaufen dürfte. Der Liod wird nun die Entscheidung 
darüber zu treffen haben, ob er einen definitiven Vertrag, der 
sich auf dieser Grundlage bewegt, einem Provisoriam vorzlebt, 
Der Vertrag würde einen Zeitraum von 20 Jahren umfassen, 
während ein Provisorium etwa 3 Jahre Giltigkeit hätte und 
den Lloyd dann wieder vor eine unsichere Zuknnft stellt, 

DerÜsterreicehische Lloyd beabsichtigt, 
in Verbindang mit der Ungarischen 9e- 
sehiffahrts-Aktiengesellschaft „Adria*, mit 
derereinen gemeinsamenDienstvonTriest 
und Fiume nach Brasilien und La Plata 
betreibt, 12 Fahrten per Jahr nach dem 
Hafen von Paranagua im Staate Paranain 
Südbrasilien zu unternehmen. Im Staate von 
Parana hat sich bereits eine große Kolonie österreichischer 
Untertanen — man schätzt ihre Anzahl auf 60,000 — uleder- 
gelassen, Es sind dies meist Auswanderer aus dem Norden 
der Monarchie, die sich eines relativen Wohlatandes erfreuen 
und dem Bezug Österreichischer Waren, wie man hofft, gewiß 
den Vorzug geben werden. Die Artikel, die hauptsächlich für 
die Ausfuhr nach Parana in Betracht kommen, sind Malz, 
Papier, Stahl, Glas nnd Porzellan, Banmwollwaren, Möbel, 
Emailgeschirr und andere Eisenwaren, denen noch Zement, 
Mebl, Beisstärke u, dgl. hinzugefügt werden konnten. 
Für die Einfuhr aus Parana nach Österreich könnte mit 
Holz, Insbesondere Zedernholz und feinem Werkholz, g* 
rechnet werden. 

II. Telegraph und Telephon. 

Telephonverkehr: Seitens industrieller Kreise 
wurde die Zulassung telephonischer Gespräche 
zwischen Wien und Ruttka im Turoczer Komitate, 
wo sich mehrere größere, mit Wien in Geschäftsverbindung 
stehende Etabliesements befinden, in Anregung gebracht. Die 
österreichische Postverwaltung ist nun wegen Aktivierung 
dieser Verbindung bereits an die ungarische Regierung herat- 
getreten. Die Frage der Abwicklung von Gesprächen 
zwischen Prag und Raab, an welcher namentlich 
eine Reihe von Unternehmungen der Borstenvieh- und Ge- 
treidebranche interessiert ist, befindet sich gegenwärtig in dem- 
selben Stadium, so daß die Eröffnung des Verkehres in beiden 


K 2600, für die Diener auf K 1300, einzelne Kategorien | Relationen in nicht allzu ferner Zeit zu gewärtigen sein dürfte. 
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K. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 
Eröffnung der Personenhaltestelle Zlenitz. 


Am 1. Februar 1906 wurde die zwischen den Stationen Cercan- 
Fifely und Hwöäzdonic im Km. 61-41 der Lokalbahn Kolin-Üerdan 
er Haltestelle Zlenitz für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffget, 

Die Verkehrazeiten der in dieser Haltestelle Aufenthalt nehmen- 
den Züge sind folgende: 


Richtung von Kolin nach Cerdan—Fikely : 
Gem. Zug Nr. 4251 Abfahrt 585 früh 

4253 » 12987 nachm. 
5 „ 4255 - 835 abends, 


Richtung von Cerdan—Fiäely nach Kolin: 


Gem.Zug Nr. 4254 Abfahrt 8-04 früh 
M n 4256 8,45 nachm, 
4258 » 932 abends. 
Die Fahrkartenansgabe finder im Zuge statt, Gepäck wird im 
Nachzahlungswege abgefertigt. 
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K. k, Staatsbahndirektion Linz. 


Die k. k. Staatsbahndirektion in Linz bringt die Ausführang 
eines Kasern- und Kanzleigebändes für den Zugsförderungsdienst in 
der Station Attnang-Pachheim zur Ausschreibung. 

Die approximativen Kosten derselben betragen 27.000 K. 

Bedingnisse, Banbeschreibung und Piäne können bei der k.k. 
Staatsbahndirektion Linz in den Amtsstunden eingesshen und daselbst 
auch Offertformulare behoben werden. 

Die Augebote sind versiegelt, spätestens am 22. Februar 1906, 
12 Uhr mittags, bei der k. k, Staatsbahndirektion in Linz zu über- 
reichen. 

Zar Darnachachtung wird ausdrücklich hervorgehoben, daß nur 
jene Offerenten auf eine Berücksichtigung ihres Angebotes zählen 
können, welche in einer alle Zweifel ausschließenden Weiss ihre 
finanzielle und technische Leistungsfähigkeit bezüglich der Durch- 
fährung der von ihnen zu übernebmenden Aufgabe darzutun vermögen. 


Die k. k. Staatsbahndirektion in Linz bringt die Bauarbeiten 
für die Vergrößerung des Aufoahmsgebäudes und des en apa 
in der Station Obertraun der Linie: Steinach—Ird.— Schärding zur 
Ausschreibung. 

Die approximativen Kosten derselben betragen 12.000 K. 

Bedingnisse, Baubeschreibung und Pläne können bei der k.k. 
Staatsbabndirektion Linz in den Amtsstunden eingesehen und daselbst 
auch Offertformulare behoben werden. 

Die Angebote sind versiegelt, spätestens am 28, Februar 1906, 
12 Uhr uiltnen, bei der k. k. Staatsbahndirektion in Linz zu über- 
reichen. 


Thüringisch-hessisch-sächsischer Verband. 


Änderung des Werenverzeichnlsnen der Ausnahmetarife 
2 un 


Mit sofortiger Giltigkeit erbält die Nummer 1 des Ansnahme- 
tarifes 2 (Rohstofftarif) folgende Fassung: 

„1. Düngemittel, folgende: Dünger (Mist), auch getrocknet und 
gemahlen, und Abtrittsdünger; Gaskalk, Gipsasche, Kalkasche (Staub- 
kalk) — siehe auch den Ausnabmetarif 4a —; Mülldünger (Haus- 
und Straßenkehricht, ausgenommen Kehricht der Metallverarbeitungs- 
stätten); Muschelschalen, folgende: Austernschalen, ferner Muschel- 
schalen aller Art, zerkleinert (Kalkmehl aus Muscheln, Muschelgries) 
und Abfälle von Muschelschalen — siehe auch den Ausnahmetarif 4 —; 
Phosphate, mineralische, aller Art, gemahlene und ungemahlene, 
namentlich Thomasschlacken und Thomasmehl; Schlammdünger aus 
Kläranlagen — siehe auch Kalkschlamm im Ausnahmetarif 4 —; 
Wollstaub.* 

Der Ausnahmaetarif 4 (Diingekalktarif) erbält folgende Fassung : 

„Kalkstein (auch Marmor, Kreide, Gips und Dolomit), gebrannt 
oder gemahlen, 

Kalkerde (erdiger, kohlensaurer Kalk), 

Kalkschlamm — siehe auch Schlammdänger aus Kläranlagen 
im Ausnahmetarif 2 und 1 —, 

Muschelschalen, folgende: Austernschalen, ferner Muschel- 
schalen aller Art, zerkleinert (Kalkmehl aus Muscheln, Muschelgries) 
und m von Muschelschalen — siehe auch den Ausnahmetarif 
2 und 1 
sämtlich zu Düngeswecken.“ 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, 











Norddeutsch-sächsischer Verband. 


Einführung des Naoh' IV zum Heft 1 und des Naoh- 
trages zum Heft 2. 

Mit 20. Februar 1. J. tritt zum Tarif, Teil II, für den Nord- 
dentsch-sächsischen Verband der Nachtrag IV zum Heft 1 und der 
Nachtrag VII zum Heft 2 in Kraft, Exemplare dieser Nachträge er- 
liegen ın den Stationen Reichenberg und Friedland i. B., ferner bei 
der unterzeichneten Direktion zur Einsicht bereit und sind bei der 
königl, General-Direktion der Sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden 
und bei der unterzeichneten Direktion zu folgenden Preisen erhältlich : 


Nachtrag IV 15 Pfg., beziehungsweise 18 h. 
Nachtrag VII 10 Pig, beziehungsweise 12 h. 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, 


Gültig ab 1. November 100% 


K. k. Österreichische “ Staatsbahnen, 


Kürssste Zugverbindungen: 


Wien —Aribera Bun 
nz 5 Ta 



















wien Pantafel-Vensdig-Rom und Maltand-Gnsun, 
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" Yıhrkaaan he a, u It Deabın 













Laxuszug Wien —Witia— Cannes, 
Korbeiut a 23 Narsmher uhyllih, 
Anschiil in Wim Bi mn Mi Dauterg 2 ER, Wuruhan #3 |) 
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Apmanungn smıniben Wina—Puumen * Aeiafwuge 
va Wien Tran a ME nad Dubai Mäe 
weinen Wim. 
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4+ ge Erin Mina - Balıbarg 
, ein engen zwischen Woon und Mischen 
# hl und Apmnenanın Wien Fra 


Stadibwrene der k. k. önterr. Stantsbahnen in Wien, I., Wallflschgasse 15. 


tioeiselan Fahrkarnse-Aungabe, Eriinng me Anıhünflen, Terkanf 1m Fahrpiänen in Tammenfummad, 
Litstem» und wech Im allen Tabak: Teufen und Zuiungs-Vanuchliien erhälibm. 
Dir Huchtimiien mn BZ Amde bin dä Fran ind] uch Dniswstruichen dur Minstenniten bermuhast. 





E. k. Österreichische B Btasssbahnen. 


Glltig ab 1. November 1905, Winterdienst 1905/1008. 


Schnellzug-Verbindungen 
von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (via 
! Arlberg), Mailand (via ar Gotthard) und München (via Balsburg), 


Wien Wh. .. 


5 Wien Wbhf. ab 839 abends. * Über Amstotten— Belstbal— Bischofshofen. 
? Nur im Norember und April. ? Über Winterthur—Bt.M. 


t Vom 15. Märs 1906 ab 1213 nachm. j Wien Wbhf. an 750 Früh. 

I © Direkte Wagen I, und Il. Klasse zwischen Wien — München, 

Wies_Eirich, Open (—Ontende) und WE En Senn Zu. Kaum zwischen 

—Züriei Leg ser a Degen en— Inne und Basel—Langres, 
zurück Paris—Basel, Basel—Zürich und Innabruck— Wien. 

Wagen I. und Il. Klasse zwischen (Budapest—)Wien— 

II. Klasse awischen Wien— Buchs (Rheintal) ; men 


Klasıe Paris — Dee E ans 


© 
Basel—Paris, 
zwischen Wörgi-Zürich und von Vesoul u L Paris; 


11. Klasse = Wien — Zürich, zurück 
il. Klasse Basel--Wien. 


Direkte Wagen I. und IL. Kiss swischen Wie 
zart De Buchs (Rheintal), und Wien—Bad Gastein, IIL, es sehen 
Wien Foldkireh (—Brogenz). 





"Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflieferanten 
) Fun vını, Img Br. 1 WIEN "te, Palais Bquitablo 
Ba 4 


dt-Nioderinge | 
Unitormen, Unifoermsorten, feine 


Herren-Garderebe,Sportkleider. 
Preisliste samt Zahlungsbedingnisse franke, “u 


Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX;2. Engerthstraße 150. 


rg, 
Waldöws 12 ete, 


(re: 
chische 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
pe Elektrische Bahnen. pe 


Sb8 





Dynamomaschinen « « « « Elektromotoren « 
Schaltapparate Zähler 


Installationsmaterial. « « « Bogenlampen. «« 
Installationsbureau: VIjı Mariahilferstraße Nr. 7. 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
X. Bez., Gießmanngasse 2. b. Ganz &Co,, Steinbrucherstr. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 


Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 





Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 


Bahnbau, Bahnerhaltung= 
und 


Batriebedienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse: Sahngetz Wien Telephon, 


„AB C%.Code fünfte Ausgabe In Verwendung, 
TELEPHON 13484. Du 


LAYATTAYAYALATATAVATAT 


Darlehen! & 


















Die Allgemeins Csutlonsbank 
merkung zu außerordentlich günstigen Bedingungen, = zw. I. Die Bank 
pro anno Bljyig; er immer von der he z— un 2. a. rg bat 

ei 


wein BLAU & C2. 


Wien, XX. Dresdnerstraße 68, 


Gewinde Schneidsenge, Spkralbohrer, Raibahlen, Fräser ‚Kaliber, Bohrfatter, Bohr- 
maschinen, Plächensahleilmaschinen, Univorsal-Werkssugschlaifmaschinen ein, 
Preäiuftwerkreuge, sowie Ausführung kompletter Anlagen. [71 


Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. 6. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 8% 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserrolre, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Gnß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheihen. 





„Österreichisches Kursbuch“ 
früher „Der Konduktenr‘ _ 


offizielles Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen erscheint zehn- 

mal im Jahre. Pränumerationsgebühr für das ganze Jahr K 4,—, 

- Ungarn K 16.— (mit Franko-Il’ En. Einzelne Hefte 

K 1,40, mit Franko-Postversendung K 1.60. Nach Ungarn franko 

K 1.70. Kleine Ausgabe ınit inländischen Fahrplünen Preis 70h, 
franko 2” Post Rh. 


Die Verlagsbuohhandlung von R. „. „TALDERIE, ip 
Vlln Aulrosagasse 3 r. 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & O2. 
Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 


Leobersdorf bei Wien. 
Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


ans Bpocinlmaterial naob amerikanischem Aystem für den 
gesammten Eissubahnbedarf, Industris- und Kleinbahnsn- 


Speolal-Abtbeiluugen für Turbinenbau, Papler- 
fabriks- und Holzschlelferel-Anlagen 


ferner für 


Coment-, @ips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 
für Kieingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Droh- und Wechselstrom. 





un Eisenbahmbeamte Darichem gegen Gehaltıren 
fordert an Dariehonminnt 


wegen no» einmal zu ent 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft En De a ne 


Gensral-Ropräsentans für Österreich: 
WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


arauslagen nad i Persent Rankprorision in Abrechnung gebracht. 
Zu weiteren Informationen ist dis Bank jederenir bereit und stahen Antragsformular wur Te- 
138 











Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX. Hürigame B Bu 





Eigentum, H ea und vos d b 
eben ee ea Ola 


Für de Radaktion yerntıreetäch 
Dr. Frans Hilscher 


Druck von I. Spies 4 00. „, 
Wien, Y. Bazirk, Bivchsungeme ir. 16 


a Sa 


7 zii 


Österreichische 


Eisenbahn -Zeitung, 


Redaktion und Administration ı 
WIEN, IL Eschenbachgase 11. 
Telepton Nr. 566 
Postsparksaseu-Konto der Admink- 
stration: Nr. 806.246 
Postsparkassen-Konto des Olab 
Nr. 540.698, 

Beiträge werden mach dem rom He 
daktions-Komiton fontgmatzton Tarife 
honoriert. 

Manuskripts werden nicht zurlieik- 
amtallt. 


ORGAN 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Erscheint von April bis September am I, und 15. Jedes Monates 
von Oktober bis März jeden Montag. 


Abonnement iskl, Postversendung 
in Önterreieh-Ungarn: 
Ganzjährig K 10. Halbjährig K 5. 
Pür das Deutsche Reich 
Ganzjährig Mk. 12. Halbjährig Mk. #6, 
Im übrigen Auslande: 
Ganzjährig Pr. 20. Halbjährig Fr. 10, 
Bezugsstelle für den Buchhandel ı 
Spielhagen & Schurieh in Wien. 
Einzelns Nammarn 30 Heller. 
Offen Baklamationen portofrei, 





N? 9 


Wien, den 26. Februar 1906. 


XXIX. Jahrgang. 





Nur mit kaltem WERARER 


otıne Jeden sonstigen Zumats angerührt, Im 


YDROCHROMIN 


schon streichfertig und gibt einen gerachlonen, emall- 
artig harten, glatten 

waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 

strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 


welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfärbt 
und gegen Gase, Regen und Unwetter unempfindlich Ist 
Der Ansirieh halt und bewährt sich auf jedem fonten 
Untergrund, auf Kalk-, Gips und Zementrarputz, anf 
Ziegel, Stein, Holz, Eisen, Blech ee, 
1m Anstrich stellt sich auf kaum 65h. In allen Farben 
erhältlich. 


Prospokte, Munter u. Preise auf Verlangen frauko n. gratis 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Klingers Reflexions- 
120.000 


Wasserstands Anzeiger 
in allen Industriestaaten derWelt im Betriebe. 


Vorteile: 
Wasserstand schwarz, 
Dampfraum silberglänzend, 
Rasches Erkennen des Wasserstandes, 


Größte Betriebssicherheit, 
Schutzgläser absolut überflüssig, 


Tüuschungen über den Stand des 
Wassers im Kessel ausgeschlossen. 


' Vollster Schutz gegen Explosionen wegen Wassermangel 


sollte ohne diese Apparate 
Kein Kessel in Verwendung stehen. 
Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 


Rich. Klinger 


GUMPOLDSKIRCHEN bei Wien, 





Präzi j Uh sowie allo anderen erdsuklichen Sorten. Bohte 
sions- ren Glashätte, Badelleit, Schaffhausen u. ». w, 
Jede Uhr ist mit Pabrikasertilikas und Sjähriger Garantie vorschau, 
Hunderte Auerkennungsschreiben! 
Behte Brillant. und Disamantringe vos ll. # bis 500 
Behte Brillant- und Diamant-Uhrrioge von A. 10 
Lager in Gold-, Bilber- und Juwelan-Degenatäuden E 
Preiswert, Die p, t. llierron Kissebahnheamten arbalten bei Här- 
sahlangen 10 Prozent. Andernfalls Zahlungs-Erleichterangen. 
Bitte verlangen Sie meine illustrierte Preisliste gratis und franko. 


A E DOLLINGE Ir k. k. protokollierter Uhrmacher und Juwelier u 


—— WIEN, IV. Favoritenstraße Nr. 20». 


bis 1000 in selten großer Auswahl, sowie rolchhaltiem 











GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm.b.H. 
-HAMBURG1:- 


WUWUWU 
Leopoldera Sohn 


Wien 
Il Erdbergstraße 52. 


Fr 





Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- 
wächterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitungsmateriale, 

Wassermesser 

eirenen Patentes für stidtische 
Wasserwerke, Bierhrauereien 

und Maschinenfabriken. 


= 


Speciauitär: FREUND’S 
EISENBAHN »FAHRRÄDER 
* MODERNSTER CONSTRUCTION: 
JNSPECTIONS-u.TRANSPORT- 
+ DRAISINEN « 
FÜR EUENBAHN CONTROLLE u. INSPECTIORSO EST 


Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einriehtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostenfrei 


ausgearbeitet. 
" Schrauben- u, Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 


Brevillier & 6%: una A, Urban & Sahne 


Wien, VI. Magdalenenstraße 18. 


TS Vz u 
BENZIN-MOTOR -DRAISINEN 
KLEINE MOTOR-PERSONEN- 
WAGEN FUR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 
reLeor-apn.: BAHNBEDARF. 
0085: ABC IY uU ED, UEBERS Code 











Fabriken: Neunkirchen an der Südbahn, Floridsdorf und Gradenberg. Nisten, 


Schrauben, Muttern, Drahtstiften und Sohmiedewaren. 


Kais. königl. ausschl. priv. 


F Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 


. AUSTIN. 


Fabrik in Viehofen bh. St. Polten 
Station Viehofen-Fabrik der © in WIEN Vi. Btummargtete oo, 


Niederlage 


St. Pölten— Toliner Babn. Telephon Nr. 2794. 


Den Mitgliedern des Club österreichischer Eisenbahnbeamten 


bestens empfohlene firmen: 





x. x. Wechselseitige Brandschaden- 
en eae3-)| ram Vorsicherungs-Anstalt 


aa || tm Jahre 1536. Wien, 1. Wollzeile 39, 


Die Anstalt versichert: a) Gnbiads samt deren Zubehör, 
6) Mohillen aller Art, 
0) Bodenorzeugulans gegso Hagslschlag 476 


Boserveiond d. Amnt.: K #,245.414, Ges.-Verslöherungsanmmn K 2 230, 281.828, 


Trifailer Kohlenwerks- si [DOSE SCHATZ, vr ra nützen de en 
Gesellschaft, Wien, m Rennweg 5, Epeziallet #üe Biolleusenseüstenn zul Hampssionnen, Kormairblenntumnpel, Nummers- 


a a 
Lacke, Farben- und BECK, KOLLER & Co, afhodenfahrik Balersdorf & Biach 


‚ ösierr, Staatabaknen ala, — 
REN | en nee u 
Ölfarbenmühlen bnckan I, Schellinggasse 16.| um kurcan: rer oben 1164, | 


F Krizik Riektrotechuische Pabrik, Prag Barslineuchel, Königsstr. 141, Telaphon 1289, Pillale: Wien, VIl/4 Lindvagasss 34, Talephıon 1105. Bant Zentraistationen \ 
T; I l 4 für elektr, Beleuchtung, siaktr. Stadt-u. Vollbabnen (nach eigenem Systeme) mi: Oberlaitung od. Stromsuführung im Niveau, Kraftübertragung für Fabriken eic. || 
Erseugt Gleichstrom- u. Weohselsurom-Genarstoren u. Motorun m. höchst. Luistungsfaktor, Bogenlampen eig. Pas, Mai-, Kantroll- u, Blookspp. wto. Rig, Lustorfab, 461 


4 [7 wıv Firma gegründst 1051. 
Glofer-Diamanten | Faliy Blazicek || PAGET, MOELLER & HARDY. 
- | Wien, V. Straußengasse 17. J. George Hardy 


Sibegrenben. FABRIK Arthur Baumann 
Brjälifrn Biamaım | Eigenbahnausrüstungs- Patentanwälte 


Sen er Gegenstände | Wien, I, Riemergasse 13. 


v er. 
Borzellan- u 


walgen N hi w. Feuersichere Holzschränke in Asbest, Telephon Nr. 8200 — Telegramm-Adresse: Paretmeler. 


Eisen und imprägniertem Holz, 
Fenerfeste Kassen, Billetten- 
KBuläner abo. kästen, Plombierzangen, De- 


couplerzangen, Überbauwerk- Niederlage Erlaucht Graf Harrach’schen WIEN 


wi, 9. Buirt zeuge etc. 
5 | Man ar Kr ana. || ““  Blasfabrik, Neuwelt (Böhmen) ' "9", 


| | 
ER — Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik | 
Witkowitzer Bergbau- und vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. | 


Eisenhütten-Gewerkschatt GEGRÜNDET 1842. e 


Witkowitz (Mähren). ! Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfinaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserreire, Hochdruck- 

Poat- und Te’egrammadreme: MNitkewits, Eisenwerk. Eimwebahnstatlon : ’ 2 ’ ’ 
Schönbrunn und Mähr.-Omran der Kaiser Verdinands-Nordbahn. Turbinen-Punpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 

Erzengniase: Rohelsen, Eisengußware, vornehmlich Röhrengus nach stehender | | Neförderung, Gasmotoren, Gebläse, ug ge Rohrleitun- 

Methode für Wasser, Dampf- und Gasleltungen, Muschinen- und auch Bangns, | | gen, Guß- und Schmiedestücke roh uder bearbeitet, Drehscheiben. 

1 Sınhigab, Walsmaterial, und zwar: Stab -und Fassımelsen, Bau- und Waggon- 

|} träger, Beserroir- und Kemelbloche, Stabatahıl, Sinhibleche, Eisenbahn: und 'F; 

Grubenmaachinen aus Martiostahl, Tyres aus Martie- und Spezialstabl, Eisen- . 

bahnwaggonrkder, Waagonacheen, komplette Räderpaare, Wochsel und Kreszun- N 

wen, Drokscheiben, Wasserssations-Einriohtungen, Dampfkessl, Bassrvoire, : . u en 

Gasometer, Brücken- und sonstige Badkonstruktionen, Gittermante, Behminde 

stücke und diverse Zeugschmiedware, Maschinenbau, apesinil Hergwerks- E 

maschinen für Förderung und Wamserhaltung, Pumpemehten und Ausführung aller Art, schön, rasch und billiger wie übarall bei 103 


diverser maschineiler Einrichtungen, mittels Wassergas geschweißte, elektrisch 

guschweißte und maschinell geprebta Hlschwaren, stumpf: und patentgsschwaßte, A 0 E 5 7 E R R E I C H E R 
wie auch nahtloes Rühren, Kolrınaste, fenarfesto Ziegel und basische Bteins. “ . 

Anfragen sind su richten an die Zentral-Direktion in Witkewitz, Zisenwerk "ten, VIII. Lerehonfelänrstruße 48 


oder an die Kommerzielle Direktion, Wien, I. rugasne 6 oder an das Ver- — Telspbon 18181. — Lief, et meh Ei n 
kasfaburean, Prag, ran 19, 687 p oferant mehrerer Eisenbahn Direktionen, 








Lebensversicherengs Instiint des Club äaterreichlscher Eisenbahn-Beamten 
* 


| K. k. priv. Chocolade- u. Canditen-Fabrik Newyorker Germania a A rung nn Ba 18, | 


Versicherungen in Kraft Ende 1002 K 467.000.000, Aktiva last Kilanz pro Ende 190? 
J O H. K LU G E & GC 0°. & 188,000.00, Überschuß der Jahresgebarung K 3.709.000, Dividenden verteilt am | 
a Versicherte 1902 K 1,980. 000, Kaution hei der k. k. Staats-Zentral-Kasıa E 6, 200.000. 
PRA M an a gen Dividenden schon vach eweijährigem Bestehen der 
e ollame. # Volissen sind nnch dreijährigem Bestand fechtbar (Darlehens 
G 8 ICHOW. dörkunge-Poliszun menlehen wolortige Unanfsehibarkeit bei Selbstmerd‘ oder Tod 
© Niederlagen: PRAG, Hyberuergasse 22. WIEN, Strobigasse 1. durch Duell, Die Kriegsrersicheruug Wabrptichtiger wird ohne Prämisnerhöhung 
H übernommen, Mitglieder des Ulub Österreichischer Eisnnbahnbeamten genialen bo- 
sondere Hegtinstieungen 4 











Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Rn 2 en ern 
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Wien, den 26. Februar 1906. 


XAIX. Jahrgang. 

















INHALT: 


Clubversamminng. Die Reorganisation der Österreichischen Staatseisenbahn - Verwaltung. Vou A. R. von Loehr, Gieisloss 


Bahnen. — Chronik: Ergebnisse der Fahrkartenstener. Tod eines Lokomotivführers während der Fahrt. Bayerische Lokal- 
bahnen. Wichtige geologische Funde und Ergebnisse beim Bahnban Donauwörth— Treuchtlingen. — Literatur: Lexikon 
der Rlektrisität und Elektrotechnik. Die geschichtliche Entwicklung der schweizerischen Eisenbahngesetsgebung. Hinter Pflug 





und Sehranbstock. — Club-Nachriehten: Nene Begünstigung. Änderung einer Begfinstigung. 








Clubversammlung: Donnerstag, den 1. März 1906, 
präzise !/,8 Uhr abends findet ein außerordentlicher 
Vergnügungs-Abend unter Mitwirkung hervorragender 
Kunstkräfte, speziell des Pianisten Bruno Eisner statt. 

Das Exkursions- und Geselligkeits-Komitee. 











Die Reorganisation der österreichischen 
Staatseisenbahn-Verwaltung. 
Von k. k. Regierungsrat A, R. von Lehr. 
Der in Nr. 5 am 29. Jänner 1. J. dieser Zeitschrift ent- 
haltene Artikel des Herrn k. k. Ministerialrates Schäffer 
hat für die so wichtige Frage der Organisation unserer 


Staatsbahnen einige sehr beachtenswerte richtige Gedanken | 


und Anregungen gebracht, die im Gegensatze zu den 
meisten bisher veröffentlichten Vorschlägen auf dem 
sicheren Grunde der praktischen Erfahrungen ruhen, aber 
meines Erachtens fehlt doch einiges Wesentliche und ins- 
besondere ist der Angelpunkt jeder Verwaltung nicht be- 
rührt. Ex sei mir daher gestattet, bezüglich einiger Punkte 
mit einigen Worten an der Diskussion der Reorganisations- 
frage teilzunehmen. 


Vollkommen richtig ist zunächst, daß die Organi- 
sation in erster Linie nach den fachlichen Erforder- 
nissen des Eisenbahnwesens einzurichten sei. _ 


Ich gehe aber weiter and sage: Allen nicht 
rein fachlichen Wünschen ete. darf bei 


Besetzung mit dem notwendigen Personale keinerlei 
Einfluß gestattet werden. 

Die politisch notwendigen Zugeständnisse 
sprachlicher, überhaupt nationaler und ähnlicher Art 
dürfen erst hinterher, in fachlich gleichgiltigen 
Details, nach sorgfältiger Abwägung ihres möglichen Ein- 
flusses, in beschränktem, rein lokalem Ausmaße zuge- 
standen werden. 

Die Folge jedes anderen Vorganges ist, wie es 
unsere bestehenden Verhältnisse schlagend beweisen, 


der 
prinzipiellen Festsetzung der Instanzen, ihres Geschäfts- | 
kreises, Standortes, räumlichen Begrenzung und ihrer | 


' Kompliziertheit, Unzweckmäßigkeit, Kostspieligkeit, Un- 
gleichmäßigkeit (in den einzelnen Bezirken) der Organi- 
sation als solcher und Versagen des Personales auf Posten, 
welche besondere fachliche Befähigung und nicht die Zu- 
gehörigkeit zu einer bestimmten Nationalität erfordern. 
Durch Fehler in dieser Richtung kann sonst der Zerfall 
der ganzen Organisation vorbereitet werden. Wohin der 
Einfluß von ganzen Parteien und einzelnen politischen, 
nationalen u. s. w. Größen führt, haben wir, hat Italien etc. 
erlebt. Es hieße Eulen nach Athen tragen, wollte ich das 
durch Beispiele erhärten. _ 

Daß das prinzipielle und vorgängige Berücksichtigen 
dieser nichtfachlichen Erwägungen die schädlichsten 
Folgen haben muß, ist ja klar; es gehört allerdings ein 

‚ eiserner Wille und eine stählerne Konsequenz dazu, dem 
Unwesen den Garaus zu machen; daß es gelıt, beweist 

‚ Preußen und es muß und wird auch bei uns gehen, wenn 

wir ein normales und ökonomisches Funktionieren der 

Verwaltung erreichen wollen. 

Herr Ministerialrat Schäffer hat ferner voll- 
kommen Recht, wenn er für die Direktionen einen tun- 
lichat ausgedehnten, aber scharf abgegrenzten Wirkungs- 
kreis fordert. Nur muß ich berichtigend hinzufügen: das 
Prinzip darf nicht sein, alles zu dezentralisieren 
A tout prix, sondern vor allem stramme Zentralisation 
jener Agenden, welche ihrer Natur nach das ver- 
langen und dann erst Dezentralisation der anderen. 

Als wichtigstes Beispiel ersterer Art will ich an- 
führen: den Kontroll- und Abrechnungsdienst; 
denn auf diesem Gebiete ist die heute bestehende De- 
zentralisation sicher verfehlt. Zu den Staatsbahndirek- 
tionen gehört lediglich die Kontrolle des Lokalverkehres 
ihres Bezirkes und die nar diesen Verkehr betreffenden 
Rückvergütungen. 

Aber alles andere (der Nachbar-, der gesamte direkte 
In- und Auslandsverkehr, die darauf bezughabenden 
Rückvergütungen, Refaktien, die Aufstellung von Ab- 
vechnungen mit fremden Bahnen, die Kartellabreehnung etc.) 
gehört in eine einzige Dienststelle, wodurch Gleichmätig- 
keit der Arbeit erzielt, große Umständlichkeiten für alle: 
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an der Abrechnung beteiligten Bahnen, daher beträcht- 
liche Kosten und Zeit erspart und wodureb auch die Er- 
ziehung eines tüchtigen Personales und dessen Über- 
wachung vom einheitlichen Gesichtspunkte aus erreicht 
werden könnte, 


Ebenso gehören alle den direkten Verkehr be- 
treffenden Reklamationsangelegenheiten in ein 
einheitliches Reklamationsbureau u. s. w. 


Diese neu zu zentralisierenden Angelegenheiten 
müßten rationeller Weise dem Eisenbahnministerium selbst 
in passender Angliederung zugewiesen werden. 

Was speziell die Organisierung des Aus 
gaben-Rechnungswesens anbelangt, so wäre dem 
von Ministerialrat Schäffer einzig und allein berührten 
Detail, nämlich der Abschaffung der komplizierten Kredit- 
aufstellung für jede einzelne exekutive Dienststelle gewiß 
näher zu treten; aber auch in diesem Punkte muß viel, 
viel weiter gegangen werden und es gehört zu den 
Außenstellen nur der lokale Verrechnungs- und Kassen- 
dienst, alles übrige ist Sache einer Zentralstelle. 


Ich will und brauche darüber nicht in Details ein- 
zugehen, da ich in der Lage bin, auf meine einschlägigen 
Arbeiten für den internationalen Eisenbahn-Kongreß hin- 
zuweisen — insbesondere für die letzte Session in 
Washington 1905 — in denen ich die bis auf wenige Neben- 
sachen vollkommen sachgemäße und erprobte Organisation 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn eingehend 
geschildert und mit den übrigen bestehenden Organisa- 
tionen anderer Verwaltungen verglichen habe, sowie auf 
meinen Artikel: „Ausgabenkontrolle und Ausgabenverrech- 
nung des Eisenbahndienstes“ in Nr. 1 ex 1896 der „Zeit- 
schrift für Eisenbahnen und Dampfschiflahrt®, 

Ich kann auf Grund der Kongreßdebatten, eigener 
Beobachtungen und vieler privaten Mitteilungen konsta- 
tieren daß die Prinzipien dieser Organisation allseits als 
richtig anerkannt wurden und sich überall, wo ähnliche 
Gebarung eingeführt ist, völlig bewährten. (Ich erwähne 
hier nur die amerikanischen großen Bahnen.) 

Die Einführung eines zentralisiertten Reehnungs- 
wesens halte ich für eine der Grundbedingungen für das 
glatte Funktionieren der neuen Staatsbahnorganisation, 


denn nur eine solche Zentralstelle setzt die leitenden | 


Personen in die Lage, wirksam und rechtzeitig — nicht 
post festum — die Finanzgebarung wirklich zu führen 
und nicht von den Ereignissen überholt zu werden. (Siehe 
die so plötzlich aufgetauchten Überschreitungen bei den 
letzten Bauten!) 

Richtig ist auch, was Ministerialrat Schäffer 
über die Ersprießlichkeit der Inspektionen sagt. Aber all 
das ist nur untergeordnetes Detail. Von grundlegender 
Bedeutung für die Wirksamkeit in der Verwaltung ist 
vielmehr ein anderes. Ich stehe nicht an zu sagen, as 
erste und wichtigste, das einzige, was den Erfolg einer 
Organisation verbürgt, wobei es in gewissen Grenzen 
gleichgiltig ist, ob diese Organisation gerade eine ganz 





vollendete und ideale ist oder nicht, ist die Heran- 
ziehung und Heranbildung eines tüchtigen 
Personales, wobei ich die oft berührte Frage der Eisen- 
bahnervorbildung des subalternen Personales nur streifen 
will; denn auf den Spieler kommt es an, nicht so sehr auf 
das Instrument. Gewiß muß das tüchtige Personal auf 
allen Stufen der Rangordnung, in allen Dienstzweigen vor- 
handen sein, aber insbesondere müssen die leitenden 
Posten mit den Allerbesten besetzt sein und auch 
diese Allerbesten dürfen theoretisch und praktisch nicht 
stillestehen, sondern müssen sich stets auf der fach- 
lichen Höhe erhalten. Sie dürfen sich nicht im Burean 
einspinnen, nicht gegen die Fortschritte anderer ablehnend 
verhalten, sie müssen sich als moderne Menschen mitten 
ins Leben begeben und weiter lernen, sehen und hören.*) 


Man kann nun wohl beruhigt darüber sein, daß bisher 
in der Auswahl der leitenden Männer mit der größten Ge- 
wissenhaftigkeit vorgegangen worden ist, man hat gewiß 
die „Allerbesten“ an die richtigen Stellen gestellt. 

Woher kommt es nun, daß unser gegenwärtiger, 
gewiß vorsichtige Ministerpräsident im Abgeordnetenhause 
solch herben Tadel über die Bisenbahnverwaltungen aus- 
sprechen konnte und dabei allgemeine Zustimmung fand? 


Es soll gewiß niemandem, weder einzeln noch in 
Bausch und Bogen nahegetreten werden, aber hier spricht 
die Logik und legt nahe: daß es an dem zweiten ge- 
legen war, nämlich an dem „Stillestehen“ der Organe, 
die durch gleichbleibende Verwendung an derselben Stelle, 
durch Abschließen nach außen, nach oben und 
unten mehr oder weniger einseitig geworden sind. 

Hier sollte also die Reform ansetzen. Es würde sich 
darum handeln, die aus dem Kıeise aller betähigten 
Beamten — im Ministerium und draußen — für 
leitende Stellungen anf passende, gerechte und weitblickende 
Art ausgelesenen Beamten systematisch stets, sowohl mit 
der Praxis des Dienstes auf der Strecke, als auch in den 
Direktionen und im Ministerium selbst in Fühlung zu 
erhalten. 

Der folgende Vorschlag geht von einem sehr he- 
währten Vorbilde aus, nämlich der Art, wie bei der 
Armee die Führer, die Mitglieder des Generalstabes heran- 
gebildet und fortwährend in Fühlung mit der Praxis ge- 
halten werden. 

‚Jeder Generalstäbler muß bekanntlich, nachdem er, 
was von größter Bedeutung ist, eine besondere 
fachliche Vorbildung genossen hat, zunächst einige 
Jahre als Subalternoffizier bei der Truppe dienen, kommt 
nach Absolvierung der Kriegsschule zum Generalstabs- 
dienst, dann wieder zur Truppe als Kompagniekommandant. 

Nach Erreichung der Stabsoffizierscharge dient er 
entweder bei der Truppe weiter oder wird zum General- 
stab (Zentrale) einberufen, muß aber, bevor er Oberst 


*} Nebenbei bemerkt, bietet unser Clab, der «lie Pflege der 
geistigen Interessen unseres Fuches betreibt, hiefür sehr passende Ge- 
legenbeiten. 
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wird, wieder zum Truppendienst zurück, so daß also 
hente niemand Regimentskommandant ete. wird, der nicht 
den Truppen- und den Generalstabsdienst in allen in 
Betracht kommenden Stufen (Subaltern-, Kompagnie- und 
Stabsotliziersdienst) durchgemacht bat. 


- Dieses treflliche Vorbild ist es, dessen sinngemäße | 


Nachahmung und Übertragung auf den Staatseisenbaln- 
dienst sich als höchst ersprießlich erweisen müßte, und 


zwar in der Art, daß niemand im Ministerinm und bei | 


den Staatsbahn-Direktionen einen leitenden Yosten er- 
halten kann, der niebt vor jedem entscheidenden Rang- 
wechsel den exekutiven, den Direktions- und den Mini- 
sterialdienst durch eine entsprechend lange Zeit als 
selbstverautwortlicher Beamter durchgemacht hat. 

Wie die Sache praktisch durchzuführen wäre, sei 
hier nicht ausgeführt, aber das Wesentliche ist der syste- 
matische Wechsel, denn nur dadurch wird der Kontakt 
zwischen der unmittelbaren Praxis und dem leitenden 
administrativen Dienste in sicherer Weise gewährleistet 
und Einseitigkeit verhindert. 

Die Organe wären damit gezwungen, ihr theore- 
tisches Wissen und praktisches Können stets auf der 
wünschenswerten Höhe zu erhalten. 

Sie könnten auf der Strecke beurteilen lernen, 
welchen Wert die Maßregeln vom grünen Tische haben 
und sie könnten im Ministerium dann wieder das aus- 
führen, was sie im praktischen Dienste als wirksam und 
durehtührbar erkannt haben. Daß das allerdings auch, 
wie Ministerialvat Schäffer sich ausdrückt, einen „Bruch 


mit alten Gewohnheiten und Vorurteilen“ gründlichster | 


Art bedeuten und auch die getrennte Statusanlage be- 


seitigen würde, ist wohl wahr, aber der Dienst draußen | 


und drinnen könnte dadurch nur gewinnen. 

Das wäre unter andern auch ein Mittel, um dem 
vielbeklagten Bureaukratismus gründlich zu Leibe zu gelien, 

Diese Bemerkungen seien in aller Bescheidenheit 
zur Erwägung vorgebracht. 

Es läßt sich übrigens konstatieren, daß in letzter 
Zeit ohnedies manches in der vorgeschlagenen Richtung 
geschehen ist und geschieht, so daß man annehmen darf, 
die Absichten der maßgebenden Kreise, soweit sie er- 
kennbar sind, zielen auf ähnliches hin. 

Sollten aber die politischen und sprachlichen Ein- 
flüsse bei der nenen Organisation das große Wort führen, 
sollte wieder versäumt werden, stramme einheitliche 
Stellen für finanzielle Überwachung und dergleichen am 
richtigen Platze zu schaffen und sollten die Schranken 
zwischen den Männern der Praxis und der Zentralstellen 
nieht endlich fallen, dann dürfte nach einigen Jahren ein 
anderer Ministerpräsident unter ebenso allgemeiner Zu- 


stimmang wie letzthin sagen müssen: Leider hat sich 


trotz aller vom Staate gebrachten Opfer und der redlichen 
Bemühungen unsere bisherige Staatsbahnverwaltung finan- 
ziell und auch für das Publikum als nicht entsprechend 
erwiesen und es muß daher...., 








Gleislose Bahnen. 


Einem in Uhlands Monatsachrift „Für. Jedermann* 
veröffentlichten Aufsatze von Ingeniear W. Butz entnehmen 
wir folgende interessante Angaben : i 

Für jede Industrie ist e# eine Lebensfrage, duß aie 
anf nicht zu teusere Weise das Rohmaterisl an die Arheits- 
stätte heranbriogen und die Fabrikationserzengnisse fortbringen 
kann; daher werden, wenn nicht das Etablissement unmittelbar 
an einer Eisenbahn oder Wasserstraße liegt, stets mehr oder 
weniger kostspielige Transportmittel nötig sein, 

Das neueste diesen Zwecken dienende Verkehrsmittel 
sind die sogenannten „gleislosen Balınen“, die geeignet 
sind, überall dort angewendet zu werden, wo einige Anforde- 


' rungen an die Leistungafähigkeit und Betriebssicherheit: des 
| betreffenden Transportmittels gestelli werden, wo, aber 'doch 


ans Gründen der Rentabilität das aufzuwendende Kapital nicht 
zu hoch werden darf. Dis gleislose Bahn nimmt sine Art 


| Mittelstellung zwischen Automobil und elektrischer Straßen- 


bahn ein und ist keinesfalls ein Phantasiegebilde, das noch 
der Verwirklichung und Erprobung harrt, sondern es sind u. a. 
von der „Gesellschaft für gleislose Bahnen, Max Schie- 
mann & Co.* in Wurzen i. Sa, bereits mehrere derartige 
Anlagen ausgeführt worden, die sich seit Jahren in jeder 
Hinsicht gut bewährt haben sollen. Das Charakteristische 
dieser „Bahnen“ besteht darin, daß ein Motorwagen den elek- 
trischen Strom von einer Oberleitung erhält, Ahbnlich wie bei 


einer gewöhnlichen elektrischen Straßenbahu, daß er jedoch 


nichtanfSchienen läuft, sondern wie jeder andere Wagen 
ohne Gleis auf der Fahrbalın der Straße. Da man 
hier nicht die Schienen zur Rückleitung hat, muß die Ober- 
leitung doppelpolig, also mit zwei Drähten „usgeführt sein 
und dementsprechend geschieht die Stromabnahme auch durch 
zwei Stangen, die durch je einen Schleifschuh an den Dräbten 
geführt werden. Diese Stangen sind nach allen Seiten leicht 
drehbar, ev daß der lenkbare Wagen sich um 3°5 m von der 
Mitte der Leitung entfernen und dadurch anderen Fuhrwerken 
ausweichen kann, (Vgl. Fig. 1.) 

Eine Bedingung allerdings, ohng die eine gleislose Bahn 
nicht betrieben werden kann, ist das Vorlandensein einer 
Straße mit glatter, harter Decke, da ohne diese je 
nach Beschaffenheit des Weges ein Fortkommen dieser Wagen 
unmöglich gemacht oder doch so erschwert wäre, daß darch 
zu starken Stromverbranch der Betrieb unrentabel werden 
würde. 

Mag nun auch die Anlage einer guten Kunststraße nicht 
billig sein, so werden doch die Unterhaltungskosten durch den 
Betrieb einer gleislosen Bahn wesentlich vermindert, wie es 
sich bei vorhandenen Strecken gezeigt hat. Die breiten Räder 
der Motor- und Anhfingewagen wirken wie eine Straßenwalze ; 
die Schotterung wird also direkt festgedrückt und biedurch 
die Dauer der Schotterung und der Straße verlängert. Außer- 
dem kann natürlich auch, wie Fig. 2 veranschaulicht, dem 
Motorwagen eine Walze zum Festwalzen der Schotterbalhn 
angehängt werden, 

Sind im Winter die Straßen mit Glatteis oder Schnee 
bedeckt, 50 werden die Räder der Motorwagen mit Eisstollen 
besetzt oder die für den Winterbetrieb vorgesehenen Raserve- 
räder mit rauher Felge aufgesetzt, let frischer Schnee in nicht 
zu großer Menge gefallen, so wird er durch eine vor dem 
Motorwagen befestigte Walze festgedrückt und hiedurch eine 
neue Fahrbahn geschaffen, anf der die Fahrzeuge olıne 
wesentlich höheren Stromverbraach verkehren können. Wenn 
in diesem Falle auch beim Transporte von schweren Lasten 


| die zu befördernde Menge etwas geringer wird, so kann man 


diesen Übelstand bis zu einem gewissen Grade wieder da- 
durch aufheben, daß man die Anhüngewagen auf Unterschiebe- 
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kufen setzt, (Fig. 3.) Diese sind so konstruiert, daß die 
Räder, die nicht abgenommen zu werden brauchen, auf ihnen 
zu stehen kommen und daß sie auf freier Strecke olne An- 
wendung von Winden oder sonstigen Hilfsmitteln angebracht 
werden können. 





Fig. 2. Abwalzen der Sehotterbahn. 

Für die meisten industriellen Etablissements wird es 
von großer Wichtigkeit sein, Anschluß an die Eisen- 
bahn zu gewinnen und auch hiefür ist die gleislose Bahn 
sehr geeignet; denn im Gegensatze zu Kleinbahnen begegnet 





| ihre Einführang in einen Staatsbahnhof von seiten der Staats- 


balınverwaltung keinen Schwierigkeiten. 

Einen weiteren Vorteil gewährt die Unabhängigkeit der 
Wagen von einem Schienengleise dadurch, daß man durch 
Vorspann von Pferden überall dahin gelangen kann, wohin 
die Stromleitung nicht kommen darf oder wegen seltener Be- 
nützung der betreffenden Zweigstrecke unrentabe! sein würde. 





Fig. 3. Anhäugewagen auf Radkufen, 
Von großem Werte für manche Industriezweige, z. B- 


Mühlenbetrieb, ist der Umstand, daß man gewöhnliche 
der „Gleislosen* befördern kann; mittels 





| für 
Frachtwagen mit 


| einer kurzen Deichsel laßt sich jeder beliebige Wagen (vgl. 
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Fig. 4) an einen Motorwagen oder Schleppzug anhängen, wenn Das Wagenmaterial der Bahnanlage selbst läßt sich auf 
auch naturgemäß bei einem derartigen Transport keine sehr | das vorteilhafteste allen Bedürfnissen anpassen, was für 'die 
hohe Geschwindigkeit erreicht werden kann, da solche Wagen | Rentabilität der ganzen Einrichtung von nicht zu unter- 
nicht gefedert zu sein pflegen. | schätzender Bedeutung ist, Personenwagen, mit Motor var- 
———— sehen, lassen sich in jeder Größe her- 
stellen, desgleichen Anhängewagen, wie 
bei jeder elektrischen Straßenbahn. Auch 
Güterwagen kann man einem Personen- 
wagen mitgeben, um z. B. die sich 'zum 
Markte in die Stadt begebenden Land- 
leute wie auch ihre Körbe gleichzeitig 
ohne Belästigung sonstiger Fahrgäste 
befördern zu können, Wo nicht auf Personen- 
verkehr gerechnet wird, kann ‘man Güter- 
| wagen mit Motor einstellen, wenn man es 
‘ nicht vorzieht, Lokomotiven (vgl. Fig. 2 
und 4) zu wählen, denen man mehrere 
Güterwagen ohne Motor und, wo es bei 
gemischtem Betriebe erforderlich sein sollte, 
auch Personenwagen anhängen kann. 

Bei längeren Zügen ist eine besondere 
Vorrichtung, die Schiemaunsche 
Kupplung erforderlich, um ein ge- 
naues Spurhalten sämtlicher Wagen zu be- 
wirken. (Vgl. Fig. 5.) SBUäl 

Die zum Betriebe günstigste Stromart 
ist Gleichstrom von 500 F Spannung. Das 
den Strom liefernde Elektrizitätswerk wird 

ae durch den größeren Tagesstromverbrauch 
Fig. 4 Die Industriebahn’ Wurzen. i eine bessere Ausnitzung der Maschinen 
z . erzielen was bei ländlichen und klein- 
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Fig. 5 Gleisloser Güterzug mit spürhaltender Kupplung. 


städtischen Verhältuissen besonders vorteilhaft sein wird, da 
bier die Ausnätzung tagsüber doch meistens zu wünschen 
übrig laßt, 

Da dis erforderliche Spannung auch für den Betrieb von 
Motoren für das Kleingewerbe die vorteilhafteste ist, so 
können Anschlüsse hiefür direkt von der zweipoligen Leitung 
der Bahn gemacht werden; auch läßt sich eine Lichtabgabe 
durch Teilung der Spannung mittels Akkumulatoren 2 x 220 
bis 250 F einrichten, mit welcher Spannung bei ürtlich be- 
schränkten Bahnanlagen sogar deren Betrieb durchgeführt 
werden kann. 

Bei genügend einfacher und solider Ausführung der 
Anlage werden Betriebsstörungen und Reparaturen selten vor- 
kommen und um die hiebei nötig werdenden Arbeiten auszu- 
führen, wird fast immer ein geschickter Schlosser ausreichen ; 
dementspreehend werden aach die zur Aufreehthaltung des 
Betriebes notwendigen Vorrichtungen, wie Reparaturwerk- 
stätte, Revisionswagen für die Oberleitung u. a. w. verhältnis- 
mäßig geringe Kosten verursachen. 

Den Beweis für die Zuverlässigkeit und Rentabilität 
haben verschiedene ansgefllırte derartige Anlagen in mehr- 
jährigem Betriebe erbracht, und zwar hat man diese Er- 
fahrangen sowohl beim Personenverkehre als auch beim Gliter- 
transporte gemacht. Derartige Anlagen sind: Die zwischen 
Langenfeld und Morhelm bestehenden Linie (Fig. 1), 
welcher die Reichspostverwaltung die Beförderung der gesamten 
Brief- und Paketpost übergeben hat und die auch die Gütterbeför- 
derung fär die königl. Eisenbahnverwaltung besorgt ; auf dieser 
Strecke verkehren täglich acht Personenzüge hin und zurück. 
Als nächste Anlagen mit gutem Erfolge sind zu erwähnen 
die Bilatalbahn und die Grevenbrückerbahn, welch 
letztere gegen den Pferdebetrieb eine Ersparnis von 35 bis 
40°/, erzielen soll, ferner die bei Grevenbrück beginnende 
Veischedetalbahn. Sehr zufriedenstellende Resultate ergiht 
die Wurzner Induastriebahn (Fig. 4). Diese ist eine 
reine Güterbeförderungsanlage, welche die Güter der Wurzener 
Kunstmähle und Biskaitfabriken vorm. F, Krietsch, A.-G., 
auf 1’5 Am Länge darch die Stadt Wurzen befördert. Für die 
Müblentransporte dienen gewöhnliche Frachtwagen, die bis zu 
drei Stück in einem Zuge vereinigt, durch kurze Deichseln 
aneinander gekuppelt werden und eine Weiterbeförderung der 
Güter ohne Umladung and Zeitverlust durch Pierilebetrieb 
ermöglichen. Auch für Kohlen- und Steinladungen sind 
Schiemannsche Spezialwagen vorhanden, welche ebenfalls 


zu dreien einen Zug bilden. 


* 
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In schroffem Gegensatze hiezu stehen die Mitteilungen 
des Eisenbahnsekretärs Bade inNr, 2 der „Z.d,V.D. E. V.* 
ex 1906 über die Betiiebsresultate des Kraftwagenbetriebes 
zwischen Dettmannsdorf—Kolzow und Marlow in Mecklenburg. 
Im Betriebe etehen dort seit 1. August 1904 zwei Kraft- 
wagen, System Daimler, welche auf der 6 im langen Strecke 
täglich fünf fahrplanmäßige Fahrten ausführen und Personen, 
Gepäck, Post- und kleineres Stückgut befördern. Die Kraft- 
wagen haben einen Fassnngsraum von fünf Plätzen 1, und 
acht Plätzen III. Klasse, Das Geplick ete. wird auf dem 
Dache untergebracht, Anhängewagen werden nicht verwendet. 
Das Betriebsresaltat des ersten Jahres ist nun ein Betriebs- 
kostenabgang von Mk. 12.349'45, da die Einnahmen (für 
Personen Ak, 526650, Gepäck und Stückgut Mk. 31370, 
Post Mk. 2000, Sonstiges Mk. 683) im ganzen Mk. 758703 
betragen haben, 

Dieses Fehlergebnis wird aber auch bei vollkommener ' 
Platzausnützung ein dauerndes sein und jährlich zirka K 1200 
ausmachen; dazu kommt, daß auch die Erfahrungen in bezug | 
auf die Abnützung der Straße ganz entgegengesetzt den | 
oben geschilderten sind, | 


; Heizer mit 


Bade schreibt wörtlich: „Bereite 6—8 Wochen nach 
der Betriebserölfnung entstanden auf der Makadamstreeke anf- 
fallend viele kleine Löcher, und zwar von anderem Aussehen, 
als die durch den Fuhrwerksverkehr verursachten schadhaften 
Stellen. Nach einigen Monaten zeigte die Chaussee deutlich 
eine von den Kraftwagen gebildete Spurrinne. Es erscheint 
hierans nicht zweifelhaft, daß die Unterhaltungskosten der 
Chaussse sich erheblich steigern werden,“ 

Die Angaben und Bemerkungen Bades sind umso 
bemerkenswerter, als sie auf unanfechtbare Ziffern gestützt 
sind, welche den Schluß gestatten, daß der Betrieb von Kraft- 
wagen auf Straßen günstige finanzielle Ergebnisse wohl nur unter 
besonderen Umständen ergeben kann. Dazu ist jedenfalls die 
bei den elektrischen Kraftwagen bezw, Maschinen mögliche 
bessere Ausnützung der Zugkraft, insbesondere aber ein ver- 
bältoismißig starker Güterverkehr zu rechnen, wie er bei 
den von Ing. Butz beschriebenen gleisiosen Bahnen vor- 
handen sein dürfte, 

Es ist damir wieder der Beweis erbracht, daß die 
finanzielle Ergiebigkeit eines Verkehrsmittels nicht von seiner 
technischen Vollkommenheit, sondern von der Masse und der 
Art des zu bewältigenden Verkehres abhängt, daß daher 
überall streng individualisiert werden maß, daß ein und die- 
selbe Einrichtung an einer Stelle vorzügliche, an anderer 
schlechte Ergebnisse liefern kann, 


CHRONIK, 


Ergebnisse der Fahrkartensteuer. Den „Mitteilungen 
des k. k. Finanzministeriums* zufolge betrugen im Jahre 1904 
die Einnahmen der Fahrkartensteuer K 16,865.990 gegen 
K 16,431.138 im vorangegangenen Jahre, d, i. um K 434.852 
mehr ; die Ausgaben bezifferten sich auf K 783 gegen K 205 
im Vorjahre. Der Nettoerfolg stellt sich daher für 1904 auf 
K 16,865.207, d.i. um K 434.274 mehr als im Jahre 1903. 
Davon entfielen an Einnahmen auf Niederösterreich K 9,984.145, 
auf Böhmen K 2,349,445, anf Galizien K 2,929.615. Die 
Begierungsvorlage hat bekanntlich das Ergebnis auf 114 
Millionen Kronen geschätzt, so daß sich ein Mehr von 546 
Millionen Kronen herausstellt, Die Aufteilung der Einnahmen 
auf die Kronländer ist irreführend, da die betreffenden Ziffern 
nieht die innerhalb der Länder aufgelaufenen, sondern die ab- 
geführten Beträge darstellen. 

Tod eines Lokometivführers während der Fahrt. 
Der Blitzzug der Chesapsaka- und Ohiobahn, der jeden Abend 
von Jersey City über die Pennsylvaniabahn nach dem Süden 
geht, schwebte kürzlich, ohne daß die zahlreichen Passagiere 
eine Ahnung davon hatten, in höchster Gefahr und tatsächlich 
ist es fast ein Wunder zu nennen, daß die Zahl der ameri- 
kanischen Eisenbahnkatastrophen nicht durch eine neue schrack- 
liche vermehrt worden ist, Der Zug hatte Trenton um 7 Uhr 
verlassen, als derLokomotivführer Daniel Mahoney den Geruch 
von sengendem Werg zu verspüren vermeinte und dem Heizer 
zurief, daß sıch eine Achse heiß gelaufen haben müsse, 
„Denken Sie, daB wir noch West-Philadelphia erreichen 
können ?“ fragte der Heizer. „Ich glaube woll*, anıwortete 
Mahoney und bog sich vor, um auf die rauchende Achse 
zu blicken, Dem Heizer, der sich wieder au seine Arbeit 
gemacht hat, fiel es anf, daß die Geschwindigkeit des Zuges 
zunahm und die Lokomotive zwischen den Geleisen bedenklich 
schwankte; weil er jedoch wußte, daß der Lokomotivführer 
auf seinem Posten war, vergaß er seine Bedenken bald und 
arbeitete weiter. Als er aber in kurzem Abstand zwei rote 
Signale vorüberfliegen sab, blickte er fragend nach seinem 
Genossen, der den Kopf etwas seitwärts gewendet, die Hand 
am Hebel hielt, „Um Gotteswillen, Dan, bremset !* schrie der 
aller Macht, „Wir haben jetzt schon drei rote 
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Lichter passiert.“ Dan blieb unbeweglich, und mit zwei 
Sprüngen befand sich der Heizer in der Kabuse neben dem 
Lokomotisführer, Trotz der Duskelkeit sah der Heizer, daß 
sein Kamerad tot war; der Kopf Jehnte aus dem Fenster und 
die den Hebel umklammernde Hand hatte das Ventil unwill- 
kürlich zu erhöhter Schnelligkeit geöflnet. Der Heizer zug die 
Luftbremsa an und brachte die Maschine glücklich zum Stehen, 
noch ehe das Netz von Weichen- und Seitengeleisen erreicht 
war. Mahoney muß sich wohl bei dem Ausschauen nach 
der Achse zu weit ans dem Fenster gebengt haben und mit 
dem Kopf gegen einen Pfosten gestoßen sein, wobei sein 
Tod sofort erfolgte, Die Passagiere erfuhren aber orst aus 
den Zeitungen, in welch furchtbarer Gefahr sie geschwebt 
hatten. 

Bayerische Lokalbahnen. Bavern besaß nach dem 
Berieht über die Ergebnisse des Betriebes der bayerischen 
Staatsbahnen am Ende des Jahres 1904 102 Lokalbahnen 
mit 2004°96 km Länge; wihrend des Jahres 1904 wurden 
acht neue Lokalbahnen mit 18749 km gebaut, Außer diesen 
staatlichen Lokalbabsen bestehen in Bayern noch zwei Lokal- 
balınen, welche der Staat in Pacht besitzt; -es sind dies die 
Lokalbahnen Augsburg-Haunstetten und Ludwigstadt-Lehesten, 
erstere 1901, letztere 1885 eröffnet. Einsehließlich dieser 
beiden Lokalbahnen beträgt die Länge der Lokalbahnen 32% /, 
der gesamten Betriebslänge der bayerischen Staatsbahnen. 
Für den Bau aller der Eisenbahnverwaltung eigentämlich 
gehörenden Lokalbahnen ist bis Ende 1904 im ganzen der 
Betrag von 130°2 Millionen Mark aufgewendet worden, wovon 
der Staat aus eigenen Mitteln 
914°/,, aufgebracht hat; der Rest wurde von den Interessenten 
bestritten. Von den 102 staatlichen Lokalbahnen hatten 93 
einen vollen und 9 einen nicht vollen Jahresbetrieb, ihre 
Eröffnung erfolgt erst im Laufe des Jahres. Die im vollen 


119 Millionen Mark oder | 


' Bahnbau Donauwörth— Treuchtlingen.*) Bei 
| fassungen (Wasserleitungen), Tunnel- und Balınbauten, Terraia- 





dieser Bahn stieg sogar auf 42,476 Mk. gegen 32.265 im 
Jahre 1903. 

Wichtige geologische Funde und Ergebnisse beim 
Wasser- 


bewegungen, beim Aufsuchen von Nutzmaterlalien (Stein- 
kohlen etc.) u. ». f. kann der Geologe wesentliche Dienste 
leisten und sein Rat kann vor großen vergeblichen Ausgaben 
schützen. Auf der anderen Seite aber gewinnt auch die geo- 
logische Wissenschaft enorm durch derartige Unternehmungen, 
weil sie durch den dadurch bewirkten Aufschluß der Erd- 
stellen von der inneren Tektonik sowie von den paläontologi- 
schen Verhältnissen des Gebietes sichere Kenntnis erhält. Das 
zeigte sich wieder sehr deutlich beim neuen Bahnbau Donau- 
wörth — Treuchtlingen, der Außerst interessante Ergebnisse für 
die genannte Wissenschaft ergab. Einmal wnrde die vulkani- 
sche Existenz des Rieses und seiner Umgebung durch zahl- 
reiche Bohrungen und Anufschlüsse zweifellos nachgewiesen. 
Zwar haben sich schon einige Gelehrte eingehend damit be- 
faßt, allein durch den neuen Bahınbau wurden die Annahmen 
dieser Forscher noch mehr erbärtet und die Existenz eines 
Riesvulkans anßer allen Zweifel gesetzt. Namentlich bei Fänf- 
stetten, Ötting und Monheim wurden vulkanische Produkte in 
Menge zutage gefördert, dort warden auch die Urgesteins in 
geringen Tiefen und die jüngeren jurassischen Schichten stark 
gestört angetroffen. Die Ansicht Braneos hat nach diesen 
Ergebnissen nun die höchste Wahrscheinlichkeit, nämlich, daß 
durch eine lakkolithische Pfropfenbildung eine namhafte Masse 
geschichteten Gesteines gehoben und über die angrenzenden 


: Schichten hinweggepreßt worden sei. In welchem Maße durclı 


Jahresbetrieb gestandenen Lokalbahnen mit 103 Millionen M, 


Staatsaufwand brachten einen Überschuß von 2,205.248 M.; 
es hat sich demnach das vom Staat aufgewendete Anlage- 
kapital für Lokalbalınen mit 2'11°/, verzinst; im Jahre 1903 
betrog die Verzinsung des Staatabananfwandes nur 1'54°/,. 

Was nun die Verzinsung der einzelnen Lokalbahnlinien 
betrifft, so ist diese sehr verschieden. Mit über 348%/,, der 
Höhe der Verzinsung des durchschnittlichen Anlagekapitala 
der bayerischen Staatsbahnen im Jahr 1904, verzinsten sich 
18 Lokalbahnen (im Jahre 1903 11), nämlich die Lokalbahnen 
Rentwertshansen—Römbild mit 38°670/, (die Linie wurde auf 
Kosten der sachsen-meiningenschen Regierung erbaut 
später mit der Hanptbahnlinie nach Meiningen ohne beson- 
deren Kostenersatz vom bayerischen Staat als Eigentum er- 
worben}, Hof—Naila—Bad Steben mit 8°64"/,, Breitengüß- 
bach— Maroldsweisach mit 7'34%/,, Übersee —Margnartatein 
mit 7°13°/,, Nürnberg O.-B.— Nürnberg N,.-B. mit 6-38", 
Mellrichstadt—Fladungen mit 6°14%/,, Traunstein—Trostberg 
mit 5°49%/,, Landsberg— Schongau mit 5'37"/,, Oberhausen 
bei Augsburg— Welden mit 525%/,, Siegelsdorf — Markt Erl- 
bach mit 5*12P/,, Münchberg-- Helmbrechts mit 469°, Cham- 
Kötzting mit 4°18°/,, Neustadt W.-N,— Vohenstrand - Waid- 
haus mit 4°07°/,, Günzburg— Krumbach mit 3'90”/,, Ranna 


und : 


einen solchen Hebungsprozeß die Erdrinde beeinflußt worden 
sein müßte, läßt sich ahnen, und os kommt noch dazu, daß 
während des Aktes der Aufpressung nnd sowohl vor seinem 
Beginns wie nach seiner Beendigung #rtliche Explosionen 
stattfinden, welche ihrerseits ebensosehr Gesteinszerschmetterung 
wie auch binwiederam die Bildnng von Hohlräumen bewirkten. 
Daß es zu einer Gesteinszerschmeiterung kam, leitet Braneo 
ans der manchenorts wahrzunehmenden Breceienbildung her. 
(Die Griesbreceien des Vorrieses ala von Spalten unabhängige, 
früheste Stadien embryonaler Valkanbildung.) Durch den 
nenen Bahnban wurden auch zahlreiche, interessante Versteine- 
rungen aufgefunden, Im Posidonomyenschiefer fanden sich 
allein schon Belemnites acnarius, Dactylioceras, Coeloceras 
fibulatum, Hildoceras bifrons, Harpoceras Lythense, Harpoceras 
elegans, Pseudomonites substriata, Inoceras dubius, Posido- 
nomya Bronni, Diseina papyraces. Auch zahlreiche andere 
Fossilien worden entdeckt, besonders bei Daiting, von welchem 
Orte schon Walther schreibt: „Wenn man erwägt, daß alle 
diese Funde in kleinen gelegentlichen Aufschlüssen gemacht 
worden sind, dann darf man wohl Daiting als eine der reich- 
sten Fundstellen des ganzen Gebietes betrachten nnd trotz 


ihrer Lückenhaftigkeit zeigt uns die Fossilliste das Bild einer 


— Auerbach mit 3°860/,, Mähldorf— Burghausen mit 3 630/,, | 


Traunstein— Ruhpolding mit 362°), 
Deisenhofen mit 3°550/,. Die Gesamtlänge dieser bestrentier- 
lichen Lokalbahnen beträgt 350 km oder 20%, der Gesamt- 
länge der im vollen Jahresbetrieb gestandenen Lokalbabnen 
mit 1778 km. 

Es werfen demnach nur 20%/, der Lokalbahnstrecken 
eine Rente von über 3!1/,%/, ab, 80”/, verzinsten sich unter 


31/,°/,. Von letzteren Bahnen hatten 15 sogar eine Unter- | 
Die beträchtlichste Unterbilanz wies wieder wie seit | 


bilanz, 
Jabren die Lokalbahn Rotb—Greding auf; der Fehlbetrag 


und München ©.-B,— 


reichbewaldeten Küste, belebt von Flagsauriern und räuberi- 


; schen Reptilien, dicht neben dem tierreichen Meeresgrunde*, 


Als besonders wichtige Funde sind auch die zahlreichen 
anftretenden Braunkohlenlager zu verzeichnen. Das Auftreten 
dieses wichtigen Minerals hat sogar die Aufmerksamkeit von 
Baulustigen auf sich gezogen. Die Aufschlüsse im Fünfstetter 
Einschnitt lassen vermuten, daß auch an anderen Punkten 
dieser Gegend, wo das Flöz nachgewiesen Ist, unrahige 
Lagerungsverhältnisse herrschen. Wirtschaftlich bedeutsam 
endlich wurde noch die Wahrnehmung, daß in diesem von 
Wassernot jm Sommer beständig heimgesuchten Gebiet doch 
Wasserhorizonte vorhanden sind, die allerdings bei den nn- 


*, Wir entnehmen die folgenden interessanten Angaben einem 
in den „Bayrischen Verkehrsblättern“ erschienenen Artikel 
von Dr. J. Reindl. 


Bi 


gemein vielen Verwerfungen und anderen Störungen der 
Schichten sowie durch ihre oft tiefe Lage schwer zu finden 
sind. Doch dürften Bohrungen an verschiedenen Stellen zu 
recht günstigen Resultaten führen. Zum Schlusse sei noch 
erwähnt, daß die tektonischen Verwerfungen in diesem Ge- 
biete, sowie die Vielartigkeit der Schichtenglieder dortselbst 


Aufschluß geben über die zahllosen Erdbeben, die dort vor- | 


kommen. Spannungen und Reibungen werden hier nicht selten 
ausgelöst, namentlich nach nassen Jahreszeiten, besonders im 
Frühjahre. Doch dürften bei größeren Beben auch altvulkani- 
sche Zustände mit in Betracht kommen. 


LITERATUR. 


Lexikon der Elektrizität und Elektrotechnik. Unter 
Mitwirkung von Fachgenossen herausgegeben und redigiert 
von Fritz Hoppe, Ingenieur für Elektrotechnik, Das Werk 
erecheint in 20 Lieferungen zu 60 h oder in Halbfranzband 
gebunden 15 K. A, Hartlebens Verlag in Wien und 
Leipzig. 

Kaum noch einem anderen Zweige der modernen Technik 
wird ein so allgemeines und reges Interesse von allen Selten 
entgegengebracht, wie der Elektrotechnik, In wenigen Jahr- 
zehnten hat sich diese fast alle Gebiete der Industrie und 
Technik erobert; in dieser verhältnismäßig kurzen Zeit hat 
sie sich aber auch für das tägliche Leben in vieler Beziehung 
unentbehrlich und unersetzlich gemacht, Es ist daher wohl 
nicht verwunderlich, wenn das Gebiet der Elektrotechnik einen 
Umfang angenommen hat, welcher es wünschenswert macht, 
ein Lexikon zu besitzen, das in kurzer zutreffender Wels» 
mit wenig AMühe und ulıne Zeitverlust über irgendeinen elektro- 
technischen Begriff, einen Vorgang, eine Maschine, eine Schal- 
tung, ein Anwendungsgebiet etc, in knapper Form, aber den 
Kern der Sache treffend, Aufschlaß bietet. Das vorliegende 
Werk bietet über alle Stichworte eingehende Beschreibungen 


und Erläuterangen, außerdem aber erleichtern zahlreiche vor- | 
Be- | 


zügliche Illustrationen außerordentlich das Verständnis, 
sonders hervorzuheben ist ferner, daß von den grundlegenden 
und am häufigsten vorkommenden Schaltungen zahlreiche genaue 
Schemata gegeben sind, so daß auch in dieser Beziehung 
allen Ansprüchen Genlige geleistet wurde. 


Die geschichtliche Entwicklung der schweizerischen 
Eisenbahngessetzgebung. Von Dr. C., P. Wiedemann, 
Privatdozent an der Universität Bern. Zürich. Verlag von 
Sehulthess & Co. 1905, Preis Mk 2.80. 


Für wenige Länder besitzt die Literatur eine so klare, | 


übersichtliche und kompendiöse Darstellung der Entwicklung 
des Eisenbahnrechtes, wie für die Schweiz in dem vor- 
liegendem Buche. 

Der Verfasser teilt die Entwicklungsgeschichte des 
schweizerischen Eisenbahnreehtes in drei Perioden ein (1847 bis 
1872, d. I. bis zum sog. 2. Eisenbahngesetz, 1872—-1898 bis zum 
Erlaß des Rückkanfsgesetzes und ab 1898 bis zur Gegenwart, 


Überall stellt er klar und prüzis die leitenden Gedanken, 


das Wesentliche und Richtunggebende hin, erläutert die 
Gründe und den Zusammenhang der Entwicklung mit anderen 
Gebieten, so daß wir die Arbeit als eine vorzügliche Quelle 
der Belehrung erklären müssen. Eine dogmatische Darstellang 


des geltenden schweizerischen Eisenbahnrechtes aus der Feder . 


dieses Verfassers wäre ein Gewinn für die Wissenschaft; 
hoilen wir sie bald in Händen zu haben. Dr. Hilscher, 


Hinter Pflug und Schraubstock. Skizzen aus dem 


Tascheubuche eines Ingenieue. Von Max Eyth.  Volksausgabe | 


in einem Bande, Geheftet Mk. 4.—, gebunden Mk, 5,— 
(Stuttgart, Deutsche Verlagsanstalt). 


Eigentum, Heransgabe und Verlag des Cjub 
österr, Eisenbahn- Beamten, 








Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Frans Hilscher. 


Wenn irgendein Buch de» letzten Jahrzehnts durch eine 
Volks-Ausgabe den weitesten Kreisen zugänglich gemacht zu 
werden verdient, so ist es Max Eyths „Hinter Pflug und 
Schraubstock“, Wir haben hier nicht, wie man nach dem 
Titel vielleicht annehmen könnte, ein Werk ausschließlich für 
Fachleute vor uns, Nein, jeder, der ein Interesse hat an dem 
Siegeszuge deutscher Arbeit und der sich an lebendig vor- 
getragenen, spannenden Erzählungen von „fremden Ländern 
und Menschen* zu erfreuen vermag, wird bei den „Skizzen“ 
Eyths auf seine Rechnung kommen. Sind es doch in Wahr- 
beit gar keine Skizzen, sondern kleine, mit dem höchsten 
literarischen Geschicke aufgebaute Kunstwerke, zu denen der 
Antor mit seinem angeborenen Erzählertalente, mit feinstem 
Empfinden und frischem Humor Erlebnisse aus seinen wechsel- 
reichen Wanderjabren abgerundet hat. 


CLUB-NACHRICHTEN, 
Neue Begünstigung. *) 


K. un. k Hof-Knustatelier für Photograpbie und 
Malerei, Mertens, Mai & Co, I, Kärntneratraße 42, gegen Vor- 


, weisung der Mitgliedskarte: 10 Prozent. 


Änderung einer Beglinstigung. 
Welt-Biograph-Theater, I. Stubenring 20, Il. Prater- 
straße 66 und IX. Alserhachstraße 39. Der ermißigte Eintrittspreis 
wurde von 20 bh anf 30 h erhöht, Karten sind im Clubsekretariate 
erhältlich. Wochenprogrumme liegen im Lesezimmer auf, 


Für das k. k. priv. Theater au der Wien wurde eine 
neue Sitzkategorie, 1. Galerie, ], Reihe, zum ermäßigten Preise von 
K 280 statt K 490 per Sitz gewonnen. 

Für jede behobene Anweisung für dieses Theater ist eine für 
- Theaterkassier bestimmte Manipulationsgebühr per 10 h zu ent- 
rıchten., 


”) Wir ersuchen ron dieser neuen, sowie von allen bisberigen Begtinstigung en 
bei jeder sioh bietenden Gelagenhait Gebrauch zu machen und srentnell auf die 
Begiinstigungen Bezug habesden Wünsebe und Heklamatiounen dem Ulubsehrotariat 
brlallich teugaben, 





—— 


Schriften über Verkehrswesen. 


Herausgegeben vom Olab österr. Eisenbahn - Bsamten. 
Verlag von Alfrod Hölder, Wien, I. Botenturmatraße 19. 


Reihe I. Enthält Sonder-Abdrücke umfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Eisenbahn-Zeitung“. 


Reihe Il. Enthält selbständige Werke, Monographien oder Dar- 
stellungen ganzer Gebiete. 
Bisher aind erschienen: 


Reihe, 1. Heft: „Die Elsenbahn-Tariftschnik“ von Emil Rauk, 
Inspektor der k. k. priv, österr. Nordwestbahn. Ladenpreis K 1.60, 

2. Heft: „Die Sioherungsanlagen der Wiener Stadtbahn‘‘, 

Von Hugo Koestler, k. k. Ober-Baurat, Ladenpreis K 1.20. 


3. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
relchs'‘. Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen, Von Oskar Lesder und Dr. Heinrich Rosenberz. 
Ladenpreis K. 1:20, 

4. Heft: „Grundzüge für die ökenomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V.G. Bosshardt. Ladenpreis K 1-40, 

5. Hoft. „Das Lokalbahnwesen in Österrelch‘‘, Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 120, 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnfitzung. Von Eduard 
Zanentoni, k. k. Oberstleutnant im Generalstabskorps. Laden- 
preis K — "9. 

7. Heft: „Kommentar zur neuen $ nalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘, 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungerat. Ladenpreis K 1:80, 


‚ il. Reihe, Band 1: „Das österreichisch-ungarlache und internationale 


Eisenbahn-Transportreoht‘‘. Von Dr. Franz Hilscher, Bareau- 
Vorstandstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdiuands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5.90. 


Das Clobsekretariat vermittelt den Bezug dieser Werke, 


Druck von R, Spies 4 Co, 
Wien, V, Bezirk, Straußangasse Kr. 16. 


Ob erschlesisch Österreichischer Kohlenverkehr über 
Mittelwalde etc., Tarif vom 1. Mai 1904. 


: Die im Verordnungsblatte für Eisenbahnen und Schiffahrt Nr. 11, 
vom 27. Jänner 1906, enthaltene Kundmachung Nr. 240 wird dahin 
ergänzt, daß für Sendungen von der Versandstation „Hillebrand- 
sehncht* die Frachtzätze der Koblenversandstation „Aschen- 
bornscehacht der Gottessegengrube* nur insoweit in 
Anwendung kommen, als dieselben niedriger sind, als die bis- 
berigen Sätze von Hillebrandschacht. 

Diebisberigen niedrigeren Sätze von Hille 
branudsachacht bleiben bia anf weiteres in Kraft. 


Direktion der k. k. priv. österreichischen Nordwestbahn 
und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn, 


auch namens der beteiligten Verwaltungen. 


K_k. priv. Sadtahn Gesellschah. 
Winter 1905 6. Winter 19805. 6. 


Reiseverbindungen 


swischen 
Wien, dm Alpenländern, Ungarn un] Italien. 
Galtig vom 1. Oktober 1906. 
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6 Kurumaie Terindung Wien Venedig 
* Aa jeden Demnmening | am ein Li@t, 
© Di Ente Olieher. 
Meiurplinn wikmutühcher Anien Im Tamshanderman am 10 & sind In den Mabaihhien, June für din Winner Loaiwrnche bin 0 & wur In den 
- Tapas: Trnüben Bars in Aasas. 





K.k. priv. oest. Credit-Anstalt für Handel und Gewerbe. 





Die 50. ordentliche Generalvarsammlung der k. k. priv. oest. 
Credit-Anstalt für Handel und Gewerbe findet Donnerstag den ö. April 
d. J., abends 51/, Uhr, im großen Festsaale des Österr. Ingenieur- 
und Architekten-Vereines (I. Eschenbachgasse 9 statt. — Auf der 
Tagesordnung stehen außer den üblichen irren no ereree 
auch ein Antrag auf Erhöhung des Grundkapitals der Gesellschaft 
von 100 Millionen auf 120 Millionen Kronen durch Ausgabe von 
62.500 auf den Nominalbetrag von 320 Kronen lautenden Aktien. — 
Die stimmberechtigen Herren Aktionäre wollen ihre Aktien bis 
spätestens 8. März d, J. deponieren. 


K. k. priv. oest. Credit-Anstalt 
für Handel und Gewerbe, 


wies, am ih Pobruar 1906, 


Gültig ab 1. Korember 1906. 


K. k. Österreichische 17 Staatsbahnen. 


Kürzeste Zugverbindungen: 














+ Spmaenagen + outaßet * Minnie 
gwigrken Wien Venedig — Dom, Ypeisemngen veuerhen sadart — 
huh Wahrtchnnm) Wien Vemmig 17 Di, Wim im 20 Mit. 















+ Byaisemngas zwischen Wun-Inmehrech und Bami- 
m * Brbinfungen welchen 





Lexeseug Wien — Nizza Canıes, 
Teksuri ab 15. Nenisiker Ukglich, 





Schlaf. and Apeimwigen Wim--Unanes dıw, Warme - Cmem, 
Fahrtdauer ı Wien — Cannee wm u Petersburg - Cana TON, ih 
Onans— Wise 4, Mi, Unsnae —üt. Parureburg TE, BI 









| + Spnisnnagen zerchen Win Fauna. * Bok 
zwischen Wen frankfurt a, 2, und Dabeudie-Möln 
* Auninf und Mpmisswagun wwinchen Wien Oiamie 
Fahırılanar ı Wien Let PT 












Wien - Minchen — Paris 
ro —_ —r77T 
















K. k. Österreichische w Btaatsbahnen. 
Glltig ab 1. November 1005. Winterdienst 1905/19086. 


Scohnellzug-Verbindungen 


von Wien und P nach Iamsbrack, Zürich, Genf, Basel, Paris (via 
Arlberg), Malland (vis m Gotthard) und München {via Salsburg), 
sowie umgekehrt. 








330 


.e.r.. 










$ Wien Wbhf. ab #0 abends. * Über Ammtetton— Solzibal— Bischofshofen, 
t Nur im November und April. ? Über Winterihur—St.Margarethen. | 
t Vom 15. März 1908 ab 1213 nachm. jJ Wien Wbhf, an 750 Früh, 
© Direkte Wagen I, und Il, Klasse swischen Wien — München, 
' Wien-Zärich-— Basel (—Ontende) und Wien—Bad Gastein, IIL Klasse zwischen 
 Wien—Zürich, Spelsewagen zwischen Wien— Innsbruck und Basel—Langres, 

zurück Paris—Basel, Basel—Zärich und Innsbrack— Wien. 

Wi I. und Il. Klasse zwischen (Bu YWien— | 

1, nn er Wien— Buchs (Rheintal); nn 
zwischen Wörgl—Zürich und von Vessnl nach Paris; I, und | 

wischen Wien — Zürleb, zurück I. Kiase Paris — Basel, I. und 









Direkte Wagen 1. und II. Klasse uwinben Wire ulBerp- 
Basel Buchs (Rbeintal), und Wien—Bad Gasteln, III, Kiasse 
Wien—Feldkirch (— Bregenz). 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hotlieferanten 


yımm, Lan Nr. i LGraben. Palal tabl 
eetrese rue = | 2 Aarr = 


Vellsrmen: Uniformsorten, feine 
Herren-Gurderobe, Sportkleider, 
Preisliste samt Zahlungsbedingnlase franke, 


Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX,2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
pe Elektrische Bahnen. pe 


« Elektromotoren « 
Zähler 


« Bogenlampen., «« 
Installationsbureau: VI/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co.,Steinbrucherstr. 
| 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und @ebranehsartikel 
für den > 


Kserenk, Barg- 
graben 21. 


re 
Walöws 11 eto, 


Astarrei- 
chische 


633 







Dynamomaschinen « « « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. « « 





Bahnbau, Bahnerhaltungs- 
und j 


Beatriebsdienat 
Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber ete, Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„A B C#.Code fünfte Ausgabe In Verwendung. 


TELEPHON 13484. “0 


LAYAYAYAYAYATATATATATATATATG 


Darlehen! 


markung zu a 
pro anno Bla; 





si | 








Dis Allgemeine Cautionsbank en rc an eg Darlehen 
ußerordsmtlich Die ford 


selbstredsnd ‚ren ol von ale "Tardte 
me seines Gesundheitezustandes einer 


versicherung wird jedosh nicht 
die restiorende Schuld, so daß den Hrben keinerlei Ve 
der Bank gebotenen Vorteil ist alljährlich ein mäßigen 


K. k. priv. Erste Florlds- “ dorfer Tonwaren-Fabrik 


Lederer s Dessenyi, Akt.-Ges. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14. 


Glasierte Steinzeugröhren für Wassor-, Abort- und Kanalieitungen. Kamin- 

aufsätze in allon Formen uud Dimensionen, Chamette-Ziegel und Mörtel für 

alle Fonorungsanlagen. Mosalk- und Klinkerplatten zur Päasterung vom 

Gingen, Vestibülen, Höfen, Trottoirs, Stallungen #6. Komplette Ausführung 

von Steinzeugrohr-Kanalisierungen. Pülasterungen. Prriskuramt und Dessin- 
blitter auf Wunsch gratis und franko, 


Siemens & halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Teluregb le, Telephonie, Penermelder, Wanserstands- 
Fra mi MeBlustrumente, WaRsermesser, Minenzänder, 
Sienalapparste, Röntgen-Binriohtungen. Elementenban. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patentbleikubel für Stark- und Schwachstrom, Tele- 
graphen- und Telepbenzwerke, Gummibleikabel, Leitungs- 
material für Imstallatianerwarke ete 











sr 


Loobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & 00. 
Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 


Leobersdorf bei Wien. 
Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Harigusskreuzungen 


uus Specialmaserial nach amerikanischem Aystem für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrise- und Kleinbahnen. 


Spoolal-Abtheilungen für Turbinenbau, Papier- 
fabriks- und Holzsohleiferei-Anlagen 


Alle Gattungen Zerkleinerungsmasohinen. 
Wärmemotoren „Patent Diesel“ 
für_Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuohtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 

elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 





Gehaltsror 
= zwi ort am abennzinsen 
Vene Reriehni, #. Der Darlehenawerber has 


zu unsersi 
rg den Fall das des Ahlebens des Darlehsarwerbars erlischt 
„an om suferlegt eg Por diesen seltene 
LI 


«ckungsenigelt, dessan Höhe sich nach 
Alter des Darlohenswerbers richtet, Immer var von der verbleibenden Restachald zu bezahlen. 3 Die 
usterbleiben. 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengeselschaft pa ee Be Eee nem, 


aransiagen und ı Persent Baukprorision in Abrestinung gebracht 
Zu weiteren Informationsa ist die Bank jedarseit barsiı nnd stehen Antragsformulare sur Ver- 


General-Repräsentans für Oster 


WIEN, IV, Technikerstraße 5. 





zu entrich o mäßige Zahlı 


Rsgen € ung 
Bei der Erteilung des Darlishens werden als einmalige Kosten die 


Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse b. 








Eigentum, Beruusgabe u: und ‚erlag ‚des Chub 
österr. abn bsamten 


Fir die Redaktion verantwortlich 
. Franz Hilscher. 


Druck von R. Spies & Co. 
Wien, V, Bezirk, Straußengamse Nr. 16. 


Br; 
Österreichische 


Eisenbahn -Zeitung, 


Redaktion und Administratio: Abonnement ixkl, Postversand 
edaktien, und, Adaleistration ı ORGAN len. 


Telspbon Nr. 358 Ganrjäh x 10. Halbjährl 
Postsparkasson-Kunto der Admini- He Deutsche Reich: un 


des 
Zn co. Olub Österreichischer Eisenbahn-Beamten. str. x Katy ax. «, 


Im übrigen Auslande: 








Beiträge Hi. ae Dia om He — “enlEhrig Te 80 u WE 
de nd r esussstelle für dan Buchhandel + 
IUPEDATEERENEN farkgeeinten Tezitı Erscheint von April bis September am I, und 15. Jades Monates Bein age 5 Brssai da Frian, 
. Bi mmern 80 Heller, 
2 ee Seskuiue von Oktober bis März Jeden Montag. One Zukhainllenen partahad 


N®. 10. Wien, den 5. März 1906. XXIX. Jahrgang. 


Nur mit kaltem Wasser  —z m 
ohne jeden sonstigen Zuants angerührt, ish #08 


YDROCHROMIN 


schon shretchilereig und gibt einen geraohlosen, emall- 
® 









Wien, IIIı Erdbergstraße 52. 


hartan, glatten, 
Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
waschbaren, wetterfesten und ne neh hu An- Telephon - Zentral - Umschalter, elekirische Stations- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen» 





welcher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfärbt bahnen, Telegraphen - Batterien und Leitungsmaterlale, 
mus gemem Sonn, Bagas da Baweiter bes moi Wassermesser eigenen Patentes für stüdtische Wasserwerke, 
Untergrund, auf Kalk-, Gips- und Zemantrerputs, auf | Bierbrauereien und Maschinenfabriken. ss 
Ziegel, Stein, Holz, Eisen, Blech sts, Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
1m Anstrich stellt sich £ um 5h. In allen Farben | | prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. | 


Prospekte, Nusierw. Preise auf Verlangen frauko u. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. | 


Agentur: Wien, IX/i Lischiensteinstraße 17—L. | LETTER EE 
INN ÜN \ SUN 
RR 
RARTRRHRTRRTRRRRRR RR 















Lokomotivfabrik Krauss & 0°: 
Aktien-Gesellscat München u. Linz. 



















= erzenrh 
Neueste patentierte elastische 


STAHLDRAHT - MATRATZE 


Hutter & Schrantz 4,2 za. 
Wien, Vl/, Windmühlgasse 18, 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. [} 
ı Können sloh nicht einsucken, Illustrierte Proiskurante gratis und franko. 


Lokomotiven 


jeder Banart und für 
jeden Botrieberweck 
für Adhäslons- oder 
Zahnradbetrieb, 


memmmmnmmn ‚ 
Vertretung in Wien: I. Pestalozzigasse Nr. 6. 









“2 










K, k. prir. Erste Florids- [7 dorfer Tonwaren-Fabrik 


Lederer s Dessenyi, Akt.-@es. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 


Glasierte Steinzeugrühren für Wasser-, Abort- und Kanalleitungen. Kamin- 
aufsäten in allen Formen und Dimensionen, (hamotte-Ziegel und Mörtel für 
alle Fouerungssningen. Mosnik- und Klinkerplatien zur Pfiasterung von 
Gängen, Vestibülen, Höfen, Trottoirs, Stallungen «to. Komplette Ausführung 
ron Stelnzeugrehr-Kanalislerungen. Pflasterangen. Preiskurant und Dessin- 
blätter auf Wunsch gratis und franke, 


j sowis allo anderen ordenklichen Horten, Echte 
Präzisions-Uhr en Glashlkte, Badellert, Schaffhausen u. », w. 
Jede Uhr ist mit Fabrikewertilikat und djähriger Garanılo versehen. 

Hunderte Ansrkennungsschreiben! 









Behte Brillant- und Diamantringe von fl. # bin 00. 
Behte Brillant- und INamant-Obrriuge von fl. 10 
bis 1000 in selten gabe Auswalıl, sowie reichhaltiges 
Lager in Gold-, Bilber- und Juwelen-Gegunständen 


Preiswert. Die p, t. Herren Eisenbahnbeamten sarhaltan hei Bar- 
zahlungen 10 Prozeut. — Andernfalls Zahlungs-Erleiehterungen, 


Bitte verlangen Sie meine illustrierte Preisliste gratis und franko, 


A. E.DOLLINGER, SH Pie, Sy "erorieonerenie for. 20. 


RUDOLF SCHMIDT &C® Pl Oi es Te x Bien. 


Revelverstahl (steirischer Werkssumiahl) in wmlbertroffener Qaalirkt. 


FEILENFABRIK u. STAHLHAM MER WERK Ni 


Deu” Aufbanen abgenätzter Fellen ugs 
sach neuem Abonnementsystem, wobei der Bestand erbalten bleibt und 
Nenanschaffaungen fortfallen. Hierbei entfallen die umständlichen Präli- 

minsre-Einreichangen für neus Feilen. +0 


















































JOSEF SCHATZ, Gravier- u. yosta Asyale ‚Zetsnchsieneiglien Brasagung. 


Epezialist für u mit ee emeirBbntepel, he 
uren, Amtssiegeln, Siahlpunzen, Broanstampeln 
—— Lieferant der k. k. öslerr. Staala 


Trifailer Kohlenwerks- 


Gesellschaft, wien, Il. Rennweg 5. 


PAGET, MOELLER & HARDY. 
J. George Hardy 


Arthur Baumann 
Patentanwälte 


Wien, L, Riemergnasse 13. 
“ Telephon Nr. 5209 — Telegramm-Adresse: Pagetmeler. 


Glafer-Diamanten 


in ben mens 
ormen. Diamanten 3. 
iben auf lab ur 





+87 


9} Glashüttenwerke 


N), Sehe & fl 
1 rei a eiten 

Srfälifros Diamanten 

f, Rattımfabriten gar IX. en 22. 

Inftieren u. Egallfiecen 


„Glashüttenhof‘, 


von Bapier- Kalander, Alle Glaswaren für de» Bisenbahnbetrich, 


Bader 7 ee 
11 
bie Firma 1819 


g.Buldner abo. 


wien, 9. Beief BR 
Perzelangaflı 18, ii. 7 
Breißl.a. Berlang. gratis u. franto. 


_1—_ 


Lager in Tafelsarriren, sowie 
ee für den Haushalt. 
Loxuswaren, Fertgenchenke. 

-0- ara 


Preiskurante gratis und franko. 


Garvens-Werke 
Lf WIEN 


" Il. Handelskai 130 a 


——— Sebrizieren und hallen großes Lager von: 


v2 Pumpen aller Art: = 


Baupampen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 


Pumpen für Haus u. Wasserleitungen, 





Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen. 


Kataloge u, Kostenvoranschläge auf 





Verlangen portofrei und kostenlos. 











Böhler -Stahl 


anerkannt erstklassiges Fabrikat 
von stets gleichmäßiger Güte für 
Werkzeuge und alle Verwendungs- 
zwecke mit hoher Beanspruchung. 


Schnell-Drehstahl Marke Böhler -Rapid. 


Gebr. Böhler «G" Aktiengesellschaft 


Wien, L Elisabethstraße 12—14 





Niederlagen: un 


PRAG, Poric 11a. BUDAPEST, VI. Andrässy-üt 41. 


Lehensvorsieberunga Institat des (Tab Üsterreichlscher Eisenbahn-Beamten 


Newyorker Germania “'*'; 1. Stubenring sr. © 


Versieberangen in Kraft Ende 1902 K 467 000.000, Aktira _ a pro Ende 19% 
K 153,000.000, Überschuß der Jahresgeharang K 3.709.000, Diridenden verteilt ar 
Yersieherte 1903 K 1.321 000, Kaatiom bei dor k. k. Staata- Zentral. Knasa E 6,2000. 
Die Goasilschan verteilt Dividenden schon nach zwotjährigem Destchen der 
Polizzs. Die Poliassa sind nach dreijährigem Bustande unanfochibar (Darlahent- 
dockungs-Poliszen gweninden sofortige Umnnfschtbarkeit bei Solbeurmord oder Tod 
durch Duall, Jia Kriegsversicherang Woehrpdichtiger wird ohne Pramiewesöhung 
übernommen. Mitglieder des Club österreichischer Eisenbahnbeamten genisden br- 
sonders Beglinstigungen. al 


Elegante Herrengarderoben u, Uniformen nach Mal 


Gustav Pollak & Bruder 


Wien, I. Schottenring Nr, 2, 
Filiale: I. Rotenthurmstraße Nr. 18, 





— 

















Einige 


100 Waggonladungen « 


gebrauchte, garantiert fuhrbare — lärbahnschienen, sowie 
| einige norınal- und schmalspuripe I ‚ukomotiven für Fabriks- 
und Schleppgeleise offerieren billigtat 


| Josef Brukner & Söhne 1N2 Novarazasıe Sr. 42 





Hülzerne 


Eisenbahnichwellen 


jedes Type liefert 


Sigmund Siebenschein, Wien, IK. 


Telephon 15 156 Borschkegasse 4. Telephon 15-156. 








Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 




















ORGAN 
des 
sw. -___Olub österreichischer Eisenbahn-Beamten. \ 
Ne: 10. Wien, den 5. März 1906. XAIX. Jahrgang. 





a nn > + zmm———— m m gen m en nn mn I TI ea —— 


Clubversanmımlung: Dienstag, den 6. März 1906, | Der siebente internationale Eisenbahnkongreß in 
"7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Dr. Adolf Jolles, | Washington (Mai 1905) wurde dazu benützt, um dies in 
Dozent am k.k. technologischen Gewerbe-Museum: „Über , markanter Weise zum Ausdrucke und zur allgemeinen 
die wichtigsten Grundsätze der Ernährung“. Kenntnis zu bringen, indem jedem Teilnehmer an dem 

Kongreß ein Rule book of the American Railway Asso- 

‚ eiation —- gewiß ein Zeichen nicht unberechtigten Stolzes 
— | — zur Erinnerung übergeben wurde, Dieses 200 Seiten 
starke Buch bezweckt, die gegenwärtige Art des Betriebes 
Die Vereinigung amerikanischer Eisen- der amerikanischen Bahnen auf Grund der von der Ver- 
bahnen. einigung angenommenen Vorschriften und Beschlüsse, so- 

wie die Organisation der Vereinigung selbst darzustellen. 

Um ein Bild- dieser gegenwärtigen Zustände zu 
geben, bringen wir eine Übersicht über den Inhalt dieses 
Buclıes. 

Die Vereinigung und ihre Gliederung. 

An der Spitze der genannten Vereinigung steht ein 
Präsident,» dem zwei Vizepräsidenten, ein Sekretär zu- 
gleich Kassaverwalter zur Seite stehen. Die Vereinigung 
' bildet folgende Ausschüsse: das Exekutivkomitee, einen 
Ausschuß für den Verkehrsdienst, für den Wagendienst 
den schiedsgerichtlichen Ausschuß, den Ausschuß für 
Sicherungsanlagen, den Wahlansschuß, den Ausschuß für 
statistische Angelegenheiten, den Ausschuß für die bei 
den Kastenwägen anzuwendenden Maße, den Ausschuß 
für das metrische System, für einen einheitlichen Chiflren- 





Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Olublokale. 








Die im Jahre 1896 herausgegebene Festschrift: 
„Über die Tätigkeit des Vereines deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen in den ersten 50 Jahren seines Bestandes 
1346—1896* enthält in ihrem Schlußworte u. a. folgenden 
Passus: 

„Blicken wir hinüber über das Weltmeer, so finden 
wir auch in den Vereinigten Staaten von Amerika bis 
in die Mitte der Siebzigerjahre unter den Eisenbahnen 
eine entschiedene Abneigung "gegen die Vereinsbildung. 
Der wesentliche Zweck der dort später zustande ge- | 
kommenen Verbände blieb (die Einschränkung der Kon- | 
kurrenz bei Feststellung der Tarife. Ihr Ziel war die 
Förderung der eigenen Interessen nnd das Publikum, das 
diesen Verbänden die zweideutige, dem Hazardspiel ent- 
lehnte Bezeichnung Pool gab, hatte die Empfindung, dab | |. : \ - . 
seine Interessen dadurch eher geschädigt würden, dag Kodex. In den Ausschüssen sind zumeist die hohen und 
diese Verbände lediglich zur weiteren Kräftigung der be- höchsten Beamten der betretienden Drpartements der 
denklichen Monopolstellung der Bahnen beitrügen. Die | Bahnen vertreten. 

Errichtung solcher Vereinigungen im zwischenstaatlichen | Die Geschichte der Vereinigung amerika- 
Verkehr der Bahnen ist sogar durch das Bundesverkehrs- nischer Eisenbahnen. 

gesetz vom 4. Februar 1887 bei strenger Strafe ver- In den ersten Tagen des Eisenbahnwesens war der 
boten. Im übrigen haben sich einige einsichtsvolle Männer | Betrieb der Bahnen kaum eine schwierigere Sache als 
vergeblich bemüht, eine unserem Verein ähnliche Organi- | die Abwicklung des Verkehres auf eiuer gewöhnlichen 


sation aller Eisenbahnen der Vereinigten Staaten ins | Straße, Die Züge — gering an Zahl -—- wurden aus 
Leben zu rufen“. dauernd verbundenen Wagen gebildet und teils mit 


Dabei blieb es nicht. In überraschend kurzer Zeit Pierden, teils mit leichten Lokomotiven befördert. Als 
ist vielmehr ein gründlicher Umschwung in dem Verhalten : aber der Verkehr wuchs, die Züge an Zahl zunalımen, 
und gegenseitigen Beziehungen der amerikanischen Bahnen , die Wagen größer wurden, entwickelte sich schließlich 


eingetreten. die gewaltige Maschine von heute, welche imstande ist 


u 


einen Zug von hundert Lastwagen zu führen. Dieser 
große Umschwung in den Betriebsmitteln erforderte gleich- 
zeitig eine entsprechende Entwicklung der Vorschriften 
und Einrichtungen, um den ungeheuren Verkehr unserer 
Zeit mit seinen komplizierten Bewegungen über ein viel- 
fach verflochtenes Eisenbahnnetz sicher und zweckmäßig 
abzuwickeln. Bei dieser Entwicklung betätigte sich ehe- 
mals jedes einzelue Eisenbahnunternehmen unabhängig 
von dem anderen. Die Kenntnisse, welche die Beamten 
einer Gesellschaft als Resultat von Experiment und Er- 
fahrıung sich erworben hatten, blieben den anderen Ver- 
waltungen unbekannt, wurden selten mitgeteilt, ja mit- 
unter sogar eifersüchtig als Geheimnis bewahrt. Die 
Probleme, welche sich schließlich ergaben, waren so zahl- 
reich und so verwickelt, daß der Austausch der Ideen 
und Erfahrungen als Vorteil, wenn nicht als Gebot der 
Notwendigkeit erschien. Dieser Wechsel wurde hauptsächlich 
durch Vereinigungen von Eisenbahn-Fachmännern herbei- 
geführt. In keinem anderen Zweige menschlicher Tätig- 
keit und in keinem anderen Lande (?) hat sich das Zu- 
sammenwirken so vollständig und in so wissenschaft- 
licher (?) Weise herausgebildet wie bei den Eisenbahnen 
Nordamerikas. Es war dies von unschätzbarem Werte für 
die Eisenbahngesellschaften und das reisende Publikum. 

Gegenwärtig gibtes in Nordamerika mehr als 20 Eisen- 
balınvereine nationalenChiarakters, Diemeisten beschäftigen 
sich mit Gegenständen, welche mit dem Betriebe zu- 
sammenhängen, einige wenige mit kommerziellen Angelegen- 
heiten. Der Begriff „Betrieb* umfaßt die Beaufsichtigung 
der Bewegung der Züge, die Erhaltung des Oberbaues, 
der Gebäude, des rollenden Materials und die Aufrecht- 
erhaltung der Disziplin. Der Ausdruck „Verkehr“ bezieht 
sich auf die Angelegenheiten betreffend die Gebühren 
und Vorschriften, auf Grund welcher die Passagiere, 
Frachten und andere Güter transportiert werden. Von 
den Vereinigungen, welche dem Betrieb gewidmet sind, 
ist die weitaus wichtigste und einflußreichste „die Ver- 
einigung amerikanischer Eisenbahnen“, Zählte doch die- 
selbe am 1. Februar 1905 220 Eisenbahngesellschaften 
als Mitglieder. Diese betreiben ein Netz von 220.369 miles, 
d. s. ungefähr 95°, des ganzen Eisenbahnnetzes der 
Vereinigten Staaten, von Kanada und Mexiko. 

Die Geschichte der Vereinigung weist eine allmähliche 
Entwicklung auf. Jedenfalls haben schon im Jahre 1872 
ungefähr jedes halbe Jahr Zusammenkünfte höherer 
Betriebsbeamten stattgefunden zu dem Zwecke, um ein- 
verständlich die Fahrpläne der direkten Züge zwischen 
dem Osten und Westen, sowie den dazwischenliegenden 
Orten festzustellen. Abgesehen von diesem rein geschäft- 
lichen Zwecke war das erste, wichtige Ergebnis des Zu- 
sammenwirkens dieser Konferenz der sogenannten „Ge- 
neral Time Convention* die Annalıme eines Vorschlages 
hinsichtlich eines detaillierten Systems mittlerer Zeit- 
bestimmung (April 1883). Die praktische Durchführung 
dieses Vorschlages erfolgte in den Veremigten Staaten 
und Kanada am 18. November 1883. Dadurch traten an 





Stelle von 50 mittleren Zeitbestimmungen (entsprechend 
den Sitzen der Direktionen) 4 Zeitbestimmungen. 

Ebenso verschieden war ursprünglich die Bedeutung 
der Signale, welche auf den einzelnen Bahnen mit der 
Hand, der Laterne, der Pfeife, mit Farben und Glocken 
gegeben wurden. Dieser Umstand machte sich besonders 
auf gemeinschaftlichen Endbahnböfen verschledener Eisen- 
bahnen fühlbar. Der Zustand fand ein Ende als die oben- 
erwähnte Konferenz einen Kodex von gemeinsamen Signalen 
für die Züge mit Wirksamkeit vom 16. November 1884 
annalım. 

Eine ähnliche Organisation wie die genannte Fahr- 
plankonferenz wurde von den betriebleitenden Beamten 
der Balınen, welche von New York nach Süden fuhren, 
am 24. Oktober 1877 gebildet. Sie wurde „Southern 
Railway Time Convention® genannt. Diese billigte die 
Beschlüsse der General Time Convention hinsichtlich der 
einheitlichen Zeitbestimmung suwie der gemeinsamen 
Signale und nahm sie für ihren Bereich an. Am 14. April 1886 
wurden die beiden Körperschaften verschmolzen und The 
General Time Convention genannt. 

Im April 1891 wurde der Name in The American Rail- 
way Association umgewandelt. Der Zweck dieser Vereinigung 
ist die Diskussion und die Anempfehlung der Methoden 
für die Verwaltung und den Betrieb amerikanischer Eisen- 
balınen. Ihr Beschluß ist für das einzelne Mitglied nicht 
bindender, sondern bloß empfehlender Natur. Jede Gesell- 
schaft, die in Amerika eine öffentliche Eisenbahn betreibt, 
kann Mitglied werden. Die Aufnahme ist abhängig von 
der Zustimmung des Exekutivkomitees. Gesellschaften, 
welche weniger als 50 miles betreiben, können Mitglieder 
werden mit allen Rechten, mit Ausnahme des Stimm- 
rechtes. Während jeder Beamte einer Unternehmung, die 
Mitglied der Vereinigung ist, zu den Sitzungen und Aus- 
schüssen zugelassen wird, gibt von den jeweils Anwesenden 
einer Unternehmung der dem Range nach höchste, z. RB. 
der Präsident oder der Generaldirektor, die Stimme für 
die Gesellschaft ab oder bezeichnet denjenigen, der die 
Stimme abgibt. Versammlungen werden halbjährig im 
April und Oktober abgehalten, Die Aufgabe der Vereinigung 
wird hauptsächlich in den Ausschüssen durchgeführt. Eine 
ihrer Aufgaben besteht darin, die Fragen, welche in der 
Praxis bezüglich einzelner Vorschriften entstehen, zu 
lösen und neue Vorschriften aufzustellen, um mit den 
Fortschritten, welche Jahr für Jahr auf dem Gebiete 
des Betriebes gemacht werden, Schritt zu halten. Die 
ständigen, technischen Ausschüsse beschäftigen sich mit 
den Vorschriften, welche für den Betrieb, den Wagen- 
dienst und die Sicherungsanlagen gelten. Sie prüfen und 
berichten über Fragen, welche die Vorschriften über den 
Betriebsdienst, die Bewegung, Verteilung der Wagen, die 
Wagenabrechnung, sowie die wesentlichen Anforderungen 
an die Sicherungsanlagen betrefien Früher hatte jede 
einzelne Bahn ihre Verkehrsinstruktion. Aus den schlecht 
gefaßten und oft widersprechenden Vorschriften wurde 
eine systematische (Muster-) Instruktion für den Verkehrs- 
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dienst verfaßt, welche jede Bahn annehmen konnte und 
die meistens auch angenommen haben. Diese Instruktion 


und zerfällt in Vorschriften für den Verkehr einer ein- 
geleisigen Bahn mit oder ohne Benützung des Telegraphen, 
Vorschriften für nicht fahrplanmäßige Züge, telegraphische 
Aufträge, Vorschriften bei zweigeleisigen Bahnen, Block- 
signale und Sicherungsanlagen. Bei den Verfrachtungen 
von einem Teil des Landes in andere, nahm der gegen- 
seitige Verkehr der 1,700.000 Lastwagen, welche sich 
im Besitze der Gesellschaften befinden, einen enormen 
Umfang an. Jahre hindurch wurden die Eigentümer der 
Wagen. welche von einer anderen Gesellschaft benützt 
wurden, auf Grund des zurückgelegten Weges entschädigt. 
Die Folge dieses Systems war, daß Wagen häufig ohne 
Entschädigung der Eigentümer zurückbehalten wurden. 
Dies wirkte ungünstig auf den Warentransport zurück. 


| 


Eisenbahnwesens erworben, Dazu gehört: die Vereinigung 


' amerikanischer Wagenbauer, amerikanischer Maschinen- 
besteht aus einem Glossarium der technischen Ausdrücke | 


Verschiedene Versuche wurden gemacht, um eine Änderung 


dieses Zustandes herbeizuführen. Ein praktischer Erfolg 
wurde erst erzielt als die Vereinigung amerikanischer 
Eisenbahnen auf Grund eines Berichtes des Ausschusses 
für Wagenangelegenheiten einen Code of per Diem Rules 
(Abrechnung auf Grand der Zeitdauer der Benützung) im 


April 1902 annahm. Nachdem dieser die Zustimmung der | 


meisten Bahnverwaltungen gefunden hatte, wurden sie als 
Per Diem Agreement mit 1. Juli 1902 zur Durchführung 
gebracht. 
20 Cents pro Tag für die gegenseitige Benützung von 
Lastwagen fest. Wird ein Wagen anf dem Gebiet einer 
Bahnverwaltung länger als 30 Tage zurückgehalten, so 
tritt ein Pönalzuschlag von 80 Cents pro Tag hinzu. Für 
den Fall einer Meinungsverschiedenheit betreffend die 
Vorschriften und ihre Auslegung ist für ein schiedsrichter- 
liches Verfahren Vorsorge getroffen. Ein Kodex von Vor- 
schriften für den Wagendienst beherrscht die gewöhnlichen 
Vorkommnisse, welche mit dem Wagenaustausch verbunden 
sind, soweit sie nicht durch das obengenannte Entgelt 
geordnet sind. Die notwendigen Anforderungen hinsichtlich 
des Beheizens, der Beleuchtung der Züge, der automa- 
tischen Kuppelung, der durchgehenden Bremsen, der In- 
stallation von Block- und Sicherungsanlagen wurden fort- 
gesetzt. Die erforderliche Eignung der Angestellten in 


körperlicher und geistiger Beziehung wurde sorgfältig | 


untersucht. 


Außerdem wurden folgende Gegenstände zu ver- | 
Ausschüssen beraten: ' 
die 24stündige Zeitrechnung, genaue Zeitübertragung; | 
einheitliche Berichte über die von den Wagen zurück- ' 


schiedenen Zeiten von einzelnen 


gelegten Wege; allgemeine Vorschriften für die Ange- 
stellten , einheitliche Spurweite der Geleise und Räder; 
metrisches System; statistische Angelegenheiten; einheit- 
liche Maße bei den Wagen etc. 


Diese Vereinbarung setzte eine Zahlung von | 





Außer der in Rede stehenden Vereinigung hat sich 


eine Reihe von Vereinen, welche sich auf scharf abge- 
grenzten Gebieten des Eisenbahnwesens betätigen, wesent- 
liche Verdienste um die Entwicklung des amerikanischen 


bauer, der Wagenabrechnungsbeamten, der Telegraphen- 
beamten, der train dispatscher, der Bahnärzte, der Wagen- 
dirigierungsbeamten, derSignaltechniker, deramerikanischen 
Bau- und Bahnerhaltungs-Ingenienre, der Abfertigungs- 
beamten für den Personendienst, für die Gepäcksbeförderung, 
der Rechnungsbeamten, dermit Reklamationsangelegenheiten 
beschäftigten Beamten. Jede dieser Vereinigungen bestrebt 
sich darch Beratungen und einheitliches Vorgehen die 
Interessen des Publikums und der Verwaltungen zu fördern. 

Das Buch selbst bringt noch durch Wiedergabe der 
einschlägigen Vorschriften und Beschlüsse über folgende 
Zweige und Angelegenheiten des amerikanischen Eisen- 
bahnwesens Aufschlüsse: 

Organisation und Statuten der Vereinigung ameri- 
kanischer Eisenbahnen. Dauernde Beschlüsse der Vereinigung 
amerikanischer Eisenbahnen. Dieselben beziehen sich auf 
alle wichtigen Gebiete des amerikanischen Eisenbahn- 
wesens, z. B. Wagenbau, durchgehende Bremsen, Spur- 
weite, Beleuchtung der Züge. 

Vorschriften für den Verkehrs- und Telegraphen- 
dienst bei ein-, zwei-, drei- und viergeleisigen Balınen. 

Zeichnungen, welche die mit der Hand, der Laterne 
oder mit einer Fahne gegebenen Signale erläutern. 

Blocksignale und Blockeinrichtungen (automatische 
und solche, die Mitwirkung eines Signalmannes erfordern). 

Weichen-und Signalverriegelungsanlagen. Vorschriften 
betreifend den Wagendienst. Anforderungen an das Per- 
sonal in körperlicher und geistiger Beziehung. 

Aus den Vorschriften über den Wagendienst heben 
wir folgende Grundsätze hervor: 1. Wagen fremder Ver- 
waltungen müssen sofort an die Heimatbahn zurückge- 
sendet werden. 2. Fremde Wagen dürfen nur in folgenden 
Fällen beladen werden: «) Wenn die Sendung für einen 
an der Heimatbahn gelegenen Ort bestimmt ist oder für 
einen Ort, welcher über die Heimatbahn erreicht wird; 
b) bei Sendungen für Orte, welche in der Richtung der 
Übergangsstation der Hinfahrt liegen; «) kehren fremde 
Wagen leer zurück, so sind sie auf demselben Wege wie 
auf der Hinfahrt zu befördern. 

Leere fremde Wagen dürfen auf das Netz fremder 
Bahnen im allgemeinen nur mit Erlaubnis des Eigentümers 
gebracht werden. Vom Momente der Übergabe eines 
Wagens hat die Empiangsbabn für den fremden Wagen 
und seinen Inhalt so zu sorgen wie für die eigenen. Die 
Übernahme eines Wagens kann von einer fremden Ver- 
waltung wegen eines Defektes nur in ganz bestimmten 
festgesetzten Fällen verweigert werden. 

Interessant wäre es gewesen, wenn das sonst so 
reichhaltige, offizielle Buch mitgeteilt hätte, inwieweit der 
Verein deutscher Risenbahnverwaltungen als Vorbild und 
Muster gewirkt hat. Zweifellos konnte man bei den voll- 
ständig verschiedenen wirtschaftlichen und politischen 
Verhältnissen nie daran denken, die Bestimmungen des 
ersteren Vereines olıne weiters zu übertragen. Daß aber 
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die Erfahrungen, welche der Verein deutscher Eisenbahn- | 
verwaltungen während der langen Dauer seines Bestandes | 
in emsiger Arbeit seiner Mitglieder sammelte und ins- | 
besondere einer seiner wertvollsten Errungenschaften nicht 
sparlos an den Satzungen des Vereines amerikanischer 
Eisenbahnverwaltungen vorübergegangen sind, zeigen klar 
die dem deutschen Übereinkommen überaus ähnlichen Be- 
stimmungen über die gegenseitige Wagenbenätzung. | 
Dr. W, 


Finanzielle und statistische Übersichten 
über die Gebarungsergebnisse von Eisen- 
bahnbetriebs - Krankenkassen *) für das 
Jahr 1904. 
Von Max Stein. 
tl, 
Krankenkassa für Bedienstete und Arbeiter des öster- 
reichischen Netzes der priv. österr.-ungar. Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft, 

Auch bei dieser Anstalt können die finanziellen Resultate 
des verilossenen Verwaltungsjabres nicht als’ vollkommen be- 
friedigende angesehen werden, da der kaum 3®/, der Kassen- | 
beiträge betragende Vermögenszuwachs (von K 10.496 71} | 
kaum die Höhe der Zinseneinginge (von K 12.132 48) er- 
reichte. 

Es botrugen:; 
die laufenden Einnahmen (einschließlich 





Strafgelder K 170797) . K 354.303:35 | 
die laufenden Ausgaben (einschließlich 
Verwaltungskosten K 134°53) . . 354 81012 | 
der Gebarungsabgang daher — K 506°77 | 
die gen hin- 
gegen. . » { K 12.132°48 | 
abzüglich des "Kurs. | 
verlustes . . . . „ 1.129 — + „ 11.003448 | 
somit der Ü!berschnß, das ist die Ver- | 
mögenszunahme .. K 10.496771 
der Keservefonds Ende 1903 » 2» 270.594 12 | 


ä „ 1904 K 281.090°83 
Das Erfordernis der ilber das gesetz- 
liche Ausmaß hinausgehenden Kassen- 
leistungen („Mehrleistungen“) betrug K 
das sind 34°4"/, der Geramtausgaben, 
Von dieser beträchtlichen Summe entfielen n. a.: 


aufKrankengelder über die gesetzliche Mindestdaner von 


121.921°41 


20 Wochen K 3374844 
auf die Erankopgelderhöhnug von 

60 bis 700/,., En er on „ 34.388°47 

zusamınen K 68.136°91 

auf die Entbindu LEER für 

Frauen von Mitgliedern „8.360 | 
anf die Berdigungskostenbeiträge für 

Frauen ond Kinder von Mitgliedern . „ 8.580° 
anf die ärztlichen Honoraranteile der Ange- | 

hörigen von Mitgliedern . . =. 29.901:86 


Unter den Ausgabeposten sind. noch die Kosten der 
Ausschußsitzungen per bie m K 65015 | 
sowie der Krankenkontrolle 42.0.0. n 693787 
bemerkenswert, 

Der Mitgliederstand betrug im Durchschnitte | 
14.694 Personen, welche 4,839.601 Arbeitstage hin- | 
durch beschäftigt waren, Der höchste Stand bezifferte sich | 


auf 15.395 uud der niedrigste auf 14.233 Mitglieder. Die 
Anzahl der Erkrankungen betrug 11.108, der Gene- 
sangen 10.491, die Zahl der Kraukheitstage 198,581 und 
der (ebenfalls die Mitglieder selbst betreffenden) Todesfälle 141 


(= 0"96%/, des durchschnittlichen Mitgliederstandes), während 


von den Frauen der Mitglieder 108, von deren Kindern 642 
starben, Auf die Dauer einer Erkrankung kamen 17°9 Krank- 
heitstage. 

Auf 1 Kassenmitglieod entfielen durchschnittlich : 


an Krankengeld Sa Ale K 19:13 
„ Heilmittelkosteun . . . n 2.19 
„ Ärztekosten (einschließlich " Entbindungs- und 
Spitalskosten) . - ae ei 
„Ärztekosten allein. . . . 0:20.95 304 
„ Kassenbeiträgen (2, bezw. 3°; .) e +. 16°31 


(1903 nur 1419); auf 100 Arbeitstage r 10 Krankheitstage. 
Auf 1 Krankheitstag entfielen: an Krankengeld 
K 1'39 (1903 K 1'33), an Heilmittelkosten K 0'16, an Ärzte- 
kosten (ohne Angehörigenguote) K 007. 
Den ärztlichen Dienst versahen im Berichtsjahre 82 Ärzte 


' in ebensoviel Behandlangsbezirken, auch nalımen sie im Ver- 


eine mit den Vertranensmännern des Kassenausschusses an der 

Krankenkontrolle teil, prüften die Medikamenten- 

rechnungen und lieferten die für die Jahresstatistik nötigen 

Daten. 

Die Preisnachlässe der Apotheker bewegten sich zwischen 

5 und 25"/,, im Durchschnitte 14'8°/,. 

IV, 

Krankenkassa für Bedienstete und Arbeiter der k. k. 
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn-Gesellschaft. 
Auch die Bilanz dieses Institutes war bezüglich des 

Jahres 1904 keine besonders günstige, indem nach Abrechnung 


‘ des Kursminderwertes den Vermögenszinsen in der Höhe von 


K 8827°63 nur ein Überschug von K 573089 als Vermögens- 


 zuwachs gegenüberstand, das sind kaum 5%, der Beiträge. 


Es betrugen: 
die laufenden Einnahmen (Beiträge und 
Strafen) . . ra K 114.651°64 
die lanfenden Aus . a b en . . „11774838 
der Gebarungsabgang daher —K 3.096°74 
und naelı Zuschlag der um den Kurs- 
verlust von K 762 verminderten Zinsen 
von . . +, 8.832763 
ergibt sich BEN ir Überschaß von K 5,730.89 
Der Reservefonds ‚hatte Ende 
1903 eine Höhe von, . . > 20.920264 °31 


demnach Ende 1904 eine Höhe von, . K 245.995°20 
Von den Ausgaben — welche dem Vorjahre gegenüber 
im ganzen um K 13.834-41, das ist um 13'/,/, stiegen — 
sindwegenihrerbedesntendenHöhebemerkens- 
wert 
1. die Kosten für Medikamente, Bäder und therapentischen 
Behelfe, welche sAmtlich getrennt ausgewiesen werden und auch 


' bei dieser Krankenkasse (wie bei den bisher angeführten außer 


derjenigen der Stantseisenbahn - Gesellschaft} die Höhe der 


' Arztekosten bedeutend übersteigen ; 


2. die Kurkosten (K 2585 50); 

3. die Ausgaben für Zahnersatz u. dgl. (K 6351); 

4. die Beerdigungskosten (K 955995), die Entbindungs- 
kosten (K 6490) und 

5. der Aufwand für Bargeldunterstützungen (K 474611); 
hingegen wegen ihrer geringen relativen Höhe 
auflallend sind: 

1. die Spitalverpflegs- und Transportkosten (K 1855'15) 
und 

2. die unterschiedlichen Auslagen (K 47) 
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Die „Mehrleistungen* (das sind Zahlungen über 
das gesetzliche Ausmaß hinaus) betragen im Jahre 1904: 
I. für Mitglieder . K 22,076°15 
U. „ dernAngehörige „ 41.903°03 
zusammen . K 63.97918 
das sind 541/,%/, der Gesamtausgaben, 

Die Mebrleistung au Krankengeld 75°/, 
statt 60°,) bis zur Dauer von 20 Wochen 
berg . . ve. cc K 

das Kraukengeld über 30 w schen SE... 
die Beerdigungekosten für Frauen und Kinder 
von Mitgliedern . B K 663995 

Der Surskacknitiiehe Mırriisdorerane betrug 
3858; am Schlasse des Jahres 1904 wurden jedoch nur 3775 
männliche und 26 weibliche, zusammen 3801 Mitglieder und 
(3127 Frauen sowie 6167 Kinder also zusammen) 9294, 
d. i. mehr als 2!/,mal soviel Familienangehörige gezäblt. 
Ende 1904 waren 407 Beamte von der Versicherungspflicht 
befreit. 

Im Berichtsjahre wurden von den 3838 Mitgliedern 
unter Zugrundelegung von 300 Arbeitstagen im Jahr (und 
bei einer Anzahl von 2913 Krankbeitsfällen mit 56.902 
solchen Tagen) 1,094.498 Arbeitstage geleistet. 

Durchschnittlich entfielen auf ein Mitglied 15 Krank- 
heitstage, und zwar die höchste Zahl (22), auf das Maschinen- 
und Zugbegleitungs-, die niedrigste (12) auf das Stations- 
und Streckenpersonal und die nächstniedrigen (13) auf das 
Kanzleipersonal. 

Von den männlichen Mitgliedern erkrankten 49:70), 
von den weiblichen 346%, des durchschnittlichen Mitglieder- 
standes, Außerdem befanden sich 69°/, derselben ala dienst- 
fähig in ambulatorischer Behandlung. 

Bei den Frauen von Mitgliedern kamen 3662, bei deren 
Kindern 7235 Krankheitsfülle, das sind über 100%/, des be- 
zöglichen Mitgliederstandes, vor. 

Geboren wurden von Frauen der Mitglieder 649 Kinder, 
also mehr als 10°/, der Kinderzahl bezw. über 20°/, der 
Frauen. 

Gestorben sind 34 Mitglieder, das sind 08860), des Mit- 
gliederstandes, ferner 37 Frauen der Mitglieder, 
das sind 1°16%, aller Frauen und 202 Kinder 
der Mitgieder, das sind 328%, aller Kinder. 
in Spitälern standen 61 männliche Mitglieder durch 982, also 
durchschnittlich je ein Mitglied 16°] Tage in Verpflegung. Auder- 
dem worden für zwei Frauen und vier Kinder zusammen für 
112 Tage die Verpflegskosten bezahlt. 

Auf einen Verpflegstag entfielen im Jahre 1904 im 
allgemeinen Durchschnitt K 163, 

Der ärztliche Dieust wurde von 17 Kassenärzten ver- 
sehen; die Krankenkontrolle jedoch im allgemeinen von den 
Bahnärzten und Dienstvorständen sowie fallweise von einem 
seiteus der Direktion beigestellten Stationsmeister geübt. 


5844-80 
2548°74 


V, 
Krankenkasse für das Personal der k. k. österr, Staats- 
bahnen. 


Die laufenden Einnahmen bestanden: 

1. Aus den Beiträgen der verflichteten 

Mitglieder (ausschließlich der Volontäre) 
pr . 

2. Aus den Beiträgen der freiwilligen 

Mitglieder, Volontäre, Lehrlinge u. dgl. „ 


1,575.848°70 


37.823259 


3. Aus dem Beitrag des Betriebe . . „ 787.924-35 
Hiezu kamen noch verschiedene Ein- 
nahmen und solche Zinsen zusammen 

im Betrage von n 15,502 62 


Summe .  2,417.198°26 | 





K_ 2,462.686°22 
45.487°96 


Die laufenden Ausgaben im ganzen . 

Der Gebarungsabgang daher — K 

Die Zinsen des Re- 
sorvefonds hin- 
gegen (einschließlich 
des Erträgnisses einer 
Realität} . - 

abzüglich des Minder- 
wertes der Wert- 
papiere . . - 

so daß sich schließich 
trotzdem noch ein 
Überschuß ergibt 
Via ie een“ 

Da nun der Reservefonds am 31. De- 
zember 1903 die Höhe hatte von 

so erreichte er durch den kaum mit 
1V/, der Jahresbeiträge zu beziffernden 
Vermögenszuwachsa am 31. Dezember 
nur den Betrag von. 


K 75.432°96 


. 11.960056 + „_ 


3.417291 


K  17.984°95 


. 1,941.38221 


K 1.859.367°16 


Bemerkenswert ist diesmal unter den Kontis des Re- 
servefonds die Post „Realitäten“ (K 183.139 48), welehe 
auf dem von der Krankenkasse veranlaßten Bau von Be- 
dienstetenhäusern beruhte und nun infolge einer Transaktion 
bezüglich derselben mit der Beteiligung der Wohlfahrtsfonds 
an den Unternehmungen des Beamtenbauvereines zusammen- 
hängt, 

Unter den Ausgaben sind vor allem die Gesamt- 
kosten der Ärzte in der Höhe von K 653.756°56 *) 
die bedeutendsten, zu denen der Betrieb K 196.126°96, das 
sind 30°/,, beiträgt. Dieser Aufwand sowie der bezüglich der 
Heilmittel für Frauen und Kinder von Mit- 
gliedern (letzterer betrug im Jahre 1904 schon fast su 
viel wie für die Mitglieder selbst, nämlich bei K 300.000 
und dieBegräbniskostenbeiträge für solche ehe- 
lichen Angehörigen von aktiven Mitgliedern über 
K 113.000) würde nach der Durchführung der Verstaat- 
lichung eine namhafte Steigerung erfahren, da von der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn allein etwa 25.000 
Mitglieder ungefähr mit 60.000 nach dem Statut der Kranken- 
kasse der k. k. Staatsbahnen sämtlich anspruchaberechtigten 
Familienangehörigen hinzukommen würden — ein Zuwachs, 
welcher keineswegs dazu beitragen würde, das beinahe schon er- 
schütterte finanzielle Gleichgewicht der Krankenkassenver- 
waltung bei den k. k. österr. Stantsbahnen günstig zu be- 
einflussen, 

Über den Ausgabenposten sind noch die Entbindung» 
kostenbeiträge in der Höhe von K 215 882°06, die 
Beerdigungskostenbeiträge für Mitglieder 
im Betrage von K 63.365'°62, die Kosten der Badekuren 
von K 18.666°93 und schließlich — abgesehen von dem be- 
sonderen Ausweis der Krankengelder, der Spitals- und Be- 
gräbniskosten für erwerbslose Mitglieder — die ver- 
schiedenen Ausgaben wegen ihrer verhältnißmäßig ge- 
ringen Höhe von K 1272-15 erwähnenswert. 

Außerdem betrugen die Geldunterstützungen des be- 
sonderen „Unterstätzungsfonds der Krankonkasse* 
K 38.982:63, die Subvention des „Weihnachtsbe- 
scherungs- und Ferienkolonienvereines* K 6000 
und verschiedene Ausgaben ete. aus demselben 
Fonds K 33501. Dessen Vermügensstand hatte am 
31. Dezember 1904 die Höhe von K 1,228.086°91 (hievon 


* Andi der „Dotierung des Ärzteunterstützuugsfunds“, 
welcher Eudo 1904 ein Vermögen von K 250.131 aufweist, mit 
K #9.925:39, während die Ausgaben kaum die Hülfte dieses Betrager 
erreichten, 


u Ge 


K 195.391°60 in Hypotheken angelegt), so daß der Gesamt- | angelegenheiten, in jenen des neuen Departements 6a 
| (Vorstand Sektionsrat Dr. Ziffer) die allgemeinen Verwal- 


vermögensstand der Krankenkasse nahezu drei 
Millionen Kronen beträgt. 

Von den statistischen 
folgende anführen: 

Die Krankenkasse der k,k, dsterr, Staatsbahnen zählte 
vom Juni bis August mehr als 106.000, Ende 1904 jedoch 
nur 98.020, im Durchschnitte des Berichtsjahres 
hingegen 102.390 Mitglieder. 


Daten wollen wir nur 


Die durchschnittliche Anzahl der Frauen | 


und nicht über 18 Jahre alten Kinder belief sich auf 
240.903 (Angehörige). 

Die Zahl der Bahnärzte «nahm im Jahre 1904 um 18 
(633 gegen 615) gegenüber dem Vorjolre zu. Von diesen 
Ärzten wurden 363.701 Krankheitsfälle behandelt, und zwar 
82.148 Fälle, welche dienstunfähige und 
81.204, welche dienstfähige (nur ambulant Kranke) Mitglieder, 
während zusammen 200.349 Fälle deren Frauen und Kinder 
betrafen, Im ganzen wurden demnach 163.352 Fälle von 
Mitgliedern und insgesamt 367.701 Fälle (einschließlich der 
Angehörigen) von den Ärzten behandelt, 

Die Daner eines mit Berufsstörung verbundenen 
Krankheitafalles betrag 187 Tage; anf je 100 Mitglieder 
kamen 80°2 soleherErkrankungen mit 1496 Krank- 
heitstagen (also auf ein Mitglied nahezu 15 Tage). Kranken- 
geld wurd nur in 39.482 Fällen für 664.150 Tage 
(und zwarin 597 Fällen für 68.938 Tage über die gesetzliche 
Mindestdaner) bezahlt. In den übrigen 42.666 Kraukheitsfällen 
blieben die betreffenden dienstunfähigen Mitglieder im Genusse 
ihrer vollen Aktivitätsbezüge. 

Je weiter die Verstaatlichung nun fortechreiten wird, 
desto mehr werden diese statistischen Zahlen bei dem großen 
Material der dann immer weitere Ausdehnung erlaugenden 
Krankenkasse an Verläßlichkeit gewinnen können. Und bei 
vollständiger Verstaatlichung hätten wir eine ganz einheitlich 
organisierte Eisenbalınbetriebs-Krankenkasse für ganz Öster- 
reich, deren Statistik nunmehr eine gleichmäßige, imposante 
Basis hätte, 


CHRONIK. 


Personalnachricht. Seine k. u. k, Apostolische Majestät 
haben mit Allerhöchster Entschließung vom 27. Februar d. J. 
dem Ministerialrate im Eisenbahnministerium Dr. Karl Frei- 
herrn v. Banhans taxfrei das Ritterkreuz des Leopold- 
Ordens allergnädigst zu verleihen geruht. 


Eisenbahn-Ball. Seine Majestät der Kaiser haben 
anläßlich des am 5. Februar stattgehabten 3%. Eisenbahn- 
Balles, dessen Reinerträgnis dem vom Komitees im Jahre 1874 
gestifteten Österreichischen Eisenbahn-Unterstützungsfonde zu- 
fließt, aus Allerhöchster Privatkassa dem Ball-Komitee, 
eine Spende von sechshundert Kronen zugunsten dieses 

‘ondes zuzuwenden geruht, 

Das dem Fräulein-Komitse gewidmete Tanz- 
kränzchen findet Montag den 12, März 1906 im 
städtischen Kursalon im Stadtpark statt. 
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Änderungen in der Diensteinteilung des Eisenbahn- | 


ministeriums, Mit 22. Februar d. J. sind folgende 


Änderungen in der Diensteinteilung des Eisenbahnministerlums | 


in Kraft getreten: 

In der Sektion II (administrative and juristische An- 
gelegenheiten) wurde das Departement 6 geteilt und eine 
Änderung des Wirkungskreises der Departements 5 und 10 
vorgenommen. 

In den Wirkungskreis des Departements 6 (Vor- 
stand Ministerialrat Miller) gelüren die Organisations- 


tungsangelegenheiten. 

Zur Leitung des Departements 5 (bisheriger Vorstand 
Mioisterialrat Miller) wurde Sektionsrat Dr. Pollak als Vor- 
stand berufen und aus seinem Wirkungskreisse die Agenden 
der Häuseradministration und Wohnungsfürsorge ausgeschieden 
und dem Departement 10 (Vorstand Graf Romer) überwiesen, 


Die bisherige Sektion IV für die technischen An- 
gelegenheiten des Eisenbalndienstes wurde in eine bautech- 
nische und eine verkehrs- und maschinentechnische 
Sektion geteilt, außerdem wurden 5 neue technische Departe- 
ments errichtet, so daß sich nanmelir der technische Dienst 
wie folgt gliedert: 

Sektion IV (bautechnische Angelegenheiten) Leiter 
Ministerialrat Doppler, Departement 18 (Vorstand Über- 
baurat Häbner) Unterbau und Brückenbau. Departement 18» 
(Vorstand Oberbaurat Stach) Ober- und Hochbau. Departe- 
ment 19 {Vorstand Oberbaurat Spiess) Bahnerhaltung 
und Bahnaufsicht. Departement 19a (Vorstand Hofrat 
Kosinski, bisher Vorstand der Eisenbahnbauleitung in 
Lemberg) Ergänzungs- und Konstruktionsbauten auf Staats- 
und Privatbalınen. Departement 22a (Vorstand Oberbau- 
rat Rank) Sicherungs-, Signal- und Schwachstromangelegen- 
heiten, 

Sektion V (Verkehrs- und maschinentechnische An- 
gelegenheiten) Leiter Ministerialrat Pascher. Departe 
ments 20 (Vorstand Regierungsrat v. Statzer) allgemeine 
Angelegenheiten des Verkehredienates, Instruktionswesen, Fahr- 
plan, Wagendienst, technischer Stationsdienst, Studien ete. 
Departements 20«@ (Vorstand Oberbaurat Rohaczek] 
besondere und finanzielle Angelegenheiten des Verkehradienstes, 
Endgetwesen, Kontrolle, Statistik, Departement 205 (Vor- 
stand Oberbaurat Arnold) Lokalbahnangslegenheiten. De 
partement 21 (Vorstand Sektionsrat Kienesperger) 
Zugförderungsdienst. Departement 21a (Vorstand Hofrat 
Marek) Werkstättendienst und Materialbeschafung für den 
gesamten maschinentechnischen Dienst. Departement 22 
(Vorstand Ministerialrat v. Leber) elektrische Starkstrom- 
anlagen. Departement 23 (Vorstand Oberbaurat Göls- 
Konstruktion, Beschaffung der 
Fahrbetriebsmittel. Departement 24 (Vorstand Ministerial- 
rat Bartel) militärische Angelegenheiten. 


Zu erwähnen ist noch, daß der bisherige Vorstand der 
Sektion IV, Sektionschef Alois Stand, aus Gesundheitsrück- 
sichten einen längeren Urlaub angetreten hat. Der Übertritt 
des genannten, hochverdienten Funktionäre in den danernden 
Ruhestand dürfte mit Rücksicht auf seine erschlitterte Gesund- 
heit zu gewärtigen sein, Endlich ist noch anzufübren, daß der 
ins Eisenbahnministerium berufene, vormalige Direktor der 
Staatsbahndirektion Pilsen, Hofrat Tueek, direkt dem Leiter 
des Eisenbahnministeriums als technischer Konsulent unter- 
stellt wurde und sich in dieser Eigenschaft, insbesondere auch 
mit den Angelegenheiten des Eisenbahn-Anufsichtsdienstes zu 
befassen haben wird. 

Durch die besprochene Reorganisation erscheint einem 
längst bestandenen Bedürfnis Rechnung getragen. Tatskchlich 
war der Bestand einer einzigen technischen Sektion dem 
heutigen Stande und der Bedeutung der Technik nicht mehr 
entsprechend. 


Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate Dezember 1905 und Vergleich der 
Einnahmen des Jahres 1905 mit jenen des Jahres 19H. 

Auf den österreichischen Haupt- und Lokalbahnen wurden 
13,563.797 Personen und 10,888.874 £ Güter befürdert und 
K 62,736.227 vereinnahmt, d. i, per km K 2963. 


Pc 


Im gleichen Monste 1904 betrug die Einnahme 
K 60,301.879 oder per km K 2899; es resultiert daber für 
den Monat Dezember 1905 eiue Zunahme der kilometrischen 
Einnahmen um 2'2°/,. 

Im ganzen Jahr 1905 wurden auf denselben Bahnen 
177,825.117 Personen und 120,543.980 £ Güter befördert: und 
K 694,953.105 vereinnahmt. 

Im Jahre 1904 betrug die Einnahme K 668,095.972, 
Da die darchschnittliche Gesamtlänge der österreichischen Haupt- 
und Lokalbahnen pro 1905 20.9841 An, pro 1904 dagegen 
20.530 km betrug, so stellt sich die durchschnlttliche Ein- 
nahme per km für das Jahr 1905 auf K 33.197 gegen 
K 32.385 im Jahre 1904, d. i, um K 812 oder 2°5°/,, günstiger, 

Stand der Eisenbahnbauten in Österreich Ende des 
Jahres 1905. 
Eisanbahnen ergibt mit Schluß des Jahres 1905 folgendes Bild: 
Dt tu nt al re EEE Er a GEEHRTE EEE EEEEEREREERETETET 


























i äah Hiovon in km (runıl) 
Bezeichnung der Btrecken | #4 Hl "im Bane | verblsiben 
I IE | aus 1. Dez, lim Baus am 
. & & 1606 t.JAnn. 1908 
4. Hauptbahmen: | 
I. Nenbauten: . 2 2.2... .13656 | 2er8 | 2376 
II. Erweiterangsbanten: h 
a) auf im Staatabetriebe DR: | 
lichen Bahnen P 32:5 1+8 18 
s) anf Privatbahnen | sasi os5_| uss_| 
Summe der Hauptbahnen . "398% | 3401 | 8568 
B, Lokal- und Klein | 
bahnen: \ 
Neubauten. » = 2 2 vr 00 0a 443] ) 8800 3HrB 
Summe der Lokal- und Kleinbahnen|| 4131 3800 | 8508 


Es sind sonach im vierten Quartal 1905 an Hauptbaln- 
linien gegen Ende September 1905 (432-9 km) 99°6 km und 
an Lokalbahnlinien (Ende September 1905 513°8 km)163°0 km 
abgefallen, 

Hervorzuheben wäre noch, daß der Sohlstollenvortrieb bis 
inklusive 81. Dezember 1905 beim Baus der vier großen 
Alpentunnels betrug, und zwar: beim Tauerntunnel Nordseite 


4037 m und fertige Tunnelmanerung 1180 m (geren 3598 m | 
und 965 m Ende September 1905) und Südseite 1131 m (gegen | 


1062 m Ende September 1905); beim Karawankentunnel 7976 m 
und fertige Tunnelmauerung 7870 m (gegan 7976 m und 7610 m); 
beim Wocheiner Tunnel 6339 m und fertige Tunnelmauerung 


6339 m (gegen 6339 m und 6339 m) und beim Boßrucktunnel | 


Die Baubewegung auf den österreichischen | 


verkehre eine Zanahme um K 393.337 (-+ 307.800 Reisende), 
im Güterverkehre um K 1,477.741 (+ 355.300 #), 

Von der ausgewiesenen Mehreinnahme des Personen- 
verkehres entfallen K 165.203 (+-209.700 Reisende) auf die 
westlichen und K 228.134 (-+- 98.100 Reisende) auf die dst- 
lichen Staatsbahnen. 

Zu dem höheren Ergebnisse des Güterverkehres trugen 
die westlichen Linien mit einer Mehreinnahme von K 971,509 
(++ 279.000 t), die östlichen Linien mit einer solchen von 
K 506.232 (+ 76.300 f) bei. 

Die Steigerung, welche die Transporteinnahmen ans der 
Personenbeförderung erfuhren, steht zum Teile mit dem 
stärkeren Bezuge von Zeitkarten (Jahres-, Strecken- und 
Abonnementskarten), zum Teile mit lokalen Anregungen, wie 
den Veranstaltungen des Wintersports in den Alpenländern, 


' sowle mit den im allgemeinen günstigen Witterungsverhältnissen 
‘ des Berichtsmonats im Zusammenhange, 


Im Güterverkehre erwuchs die Mehreinnahme der west- 
lichen Staatebahnen zumeist aus dem lebhafteren Braunkohlen- 
verkehre nach in- und ausländischen Konsumstellen, sowie 
aus einer allgemeinen Zanahme des Verkehrs in industriellen 
und landwirtschaftlichen Produkten, insbesondere von Vieh 
und Getreide. Die günstigen Resultate der östlichen Staats- 
bahnen aus dem Gütertransporte wurden gleichfalls haupt- 


' säichlich durch die rege Beförderung von Getreide, Eiern und 





der Pyhrabahn Nordseite 4770 m und fertige Tunnelmauerung | 
4250 m (gegen 2172 m und 2070 m), endlich daß beim Wocheiner- | 


Tunnel am 31. Mai 1904, beim Karawankentunnel am 17. Mai 


venber 1905 der Tunneldurchschlag erfolgte. 


Einnahmen der k. k. österr, Staatsbahnen im 
Jänner 1906, 


I, Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 
(Betriebslänge 8898 km 1906, 8786 km 1906.) 


Güter, und hiefür 5,729.400, bezw. 15,891.100, zusammen 
K 21,620.500 (-+ 1,871.078 gegen Jänner 1905) eingenommen. 

Die provisorisch ermittelten Transporteinnahmen der 
österr. Staatsbahnen betrugen im Monate Jänner 1906 auf den 
westlichen Linien aus dem Personenverkehre K 3,435.500 
(2,319.100 Reisende), ans dem Güterverkehre K 11,181.700 
(2,401.300 t), auf den östlichen Linien aus dem Personenverkehre 
K 2,293.900 (902.800 Reisende), aus dem Güterverkehre 
K 4,709.400 (611.400 2). 


Gegen den definitiven Erfolg des Monats Jänner v. J. | 
zeigt die Geramteinnahme des Berichtsmenats im Personen- 


lebenden Tieren, außerdem aber auch durch starke Trans- 
porte von Petroleum und Holz erzielt; besonders erwähnens- 
wert sind zahlreichere Holzvertrachtungen, welche sich über 
die neues Strecke Sambor—Strzylki— Topolnica —Sianki be- 
wegten, 

Die Nachweisung der definitiven Einnahme des Monats 
Oktober 1905 erbrachte eine Plasrichtigstellung von K 433.405, 
wodurch sich die bisher pro 1905 ausgewiesene Gesamtein- 
nahme von K 266,671.600 auf K 267,105.005 und die ausge- 
wieseneGesamtmehreinnahme vonK 12,731.870aufK13,165.275 
erhöht. 

1. Wiener Stadtbahn. 


(Betriebslänge 38 km.) 

Befördert wurden 2,371.200 Personen und 52,500 t Güter 
and hiefür K 328.800, bezw. 69.000, zusammen K 397.800 
(-+ 702 gegen Jänner 1905) eingenommen. 

Gegenüber den definitiven Ergebnissen des Monats Jänner 
v. J. blieb die provisorische Einnahme des Berichtsmonats im 
Personenverkehre um K 4714 (— 39.300 Reisende) zurück, 
während der Güterverkehr eins Zunahme um K 5416 (+ 2300) 
aufweist. 

Die definitive Richtigstellung der Einnahmen des Monats 


| Oktober 1905 ergab eine Mehreinnahme von K 3770, wodurch 
1905 und beim Boßrucktunnel der Phyrabalın am 22. No- | 





sich die bisher ausgewiesene Jahreselnnahme der Wiener Stadt- 
balın pro 1905 per K 5,097.300 auf K 5,101.070 erhöht. 

Anträge auf Änderung der Deutschen Eisenbahn- 
Verkehrs-Ordnung. Die dentsche Verkehrsordnung (bei uns 
Betriebs-Reglemient) soll einer Umarbeitung unterzogen werden, 
Zu diesem Zwecke haben die AÄltesten der Berliner Kanf- 


| mannschaft eine Reihe von Anträgen gestellt, von denen wir 
Befördert wurden 3,221.900 Personen und 3,012.700 t | 


einige mitteilen wollen, welche vielleicht bei der von unserer 
Kaufmannschaft ebenfalls verlangten Umarbeitung des Betriebs- 
Reglements auch aufgegriffen werden dürften. Verlangt wird 
unter anderem: Wegfall der besonderen und der allgemeinen 
Erklärung über Mängel der Verpackung (5 58 V.-O. bezw. B.-R.), 
dafür bloß Anerkenntnis im Frachtbrief; Einziehung der zu 
wenig erhobenen Frachten vom Absender bei frankierten 
Gütern ($ 61); Herabsetzung der Maximallieferfristen mit 
Rücksicht auf die fortschreitende Zugfürderung und Ab- 
fertigung (8 63); Erhebung der Nachnahmeprorision nur zur 
Hälfte bei Zurückziehung von Nachnahmen ($ 64); Berech- 
tienng des Absenders im Frachtbriefe, die bahnämtliche Nach- 
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wiegung des Gutes in der Empfangsstation vorzuschreiben 
($ 68); zweifellose Festsetzung, wem (der Eisenbahn oder 


der Zoliverwaltang?) die Haftung für Güter obliegt, die in | 


Eisenbabnzollschuppen vor Ausfolgung 
eingelegt werden ($ 75). 

Den einzelnen hier wiedergegebenen Anträgen stehen 
allerdings gewichtige Bedenken auf Seite der Eisenbahnen 
entgegen. So z. B. hätte die Eisenbatın bei Annalme des 
erstangeführten Antrages kein selbstäindiges Beweismittel in 
der Hand; der zweite Antrag berührt die finanziellen Inter- 
essen, die Sicherheit des Einganges der Fracht sehr stark; 
die Herabsetzung der Lieferfrist wäre bei unseren Verkehrs- 
verbältnissen, die mit allerlei Schwierigkeiten (Bergstrecken, 
viele siugeleisige Strecken, viele Anschlüsse ete) zu rechnen 
haben, vorlänfig noch ein gewagtes Beginnen ete, 

Im allgemeinen möchten wir bemerken, daß die Petita 
der Verfrächter immer mehr dahin zu zielen scheinen, der 
Eisenbabu das gesamte Kisiko des Transportes aufzuladen. 
Alles soll die Eisenbahn machen, für alles soll sie haften, 
für sie soll es keine Haftbefreiung geben, sie soll immer den 
Nachweis erbringen etc. Wurde doch z. B. neulich in einer 
hiesigen Zeitung („Die Industrie“) verlangt, daß die Eisen- 
bahn, wenn jemand von ihr Schadenersatz für Lieferfrist 
verlangt, nachweisen soll, dad der Reklamant keinen 
Schaden erlitten habe, falls sie von der Haftung frei werden 
wolle, was doch in 99% von 1000 Fällen ein Ding der 
Unmöglichkeit ist und die völlige Umkehrung der in der ganzen 
Welt adoptierten, weil in der Natur der Sache liegenden 
Beweisregeln bedeuten würde! 

Es würde sich überhaupt empfehlen, mit den Änderungen 
des Eisenbahnfrachtrechtes etwas weniger rasch zur Hand zu 
sein, als es heute der Fall ist. Denn heute möchte man am 
liebsten nach jeder halbwegs bedentenden gerichtlichen Eut- 
scheidung sofort ein neues Betriebs-Reglement, oder zu- 
mindestens eine neue Zusatzbestimmuug verlangen oder erlassen. 
Es wäre ersprießlicher, diesen Reformeifer auf beiden Seiten 
(Publikum und Eisenbahn) dem zweckdienlichen Ausbau der 
Verkehrsabwicklung zuzuwenden, ein Gebiet, auf welchem 
noch viele Lorbeeren zu holen sind. 


Karl Kohl $. Am 20. Februar ist der langjährige 
treue Diener des Club, Karl Kohl nach längerer, schwerer 
Krankheit im Alter von 58 Jahren gestorben. Er war seit 
der Gründung des Club stets das Faktotum der Clubleitang, 
pünktlich, verläßlich, bei allen, die mit ihm zu ten hatten, 
sehr beliebt. An seinem Leichenbegängnisse nahmen, gewiß ein 
lantes Zeugnis der genossenen Wertschätzung, der Präsident 
des Cinb, Exzellenz Dr. Heinrich Ritter v. Wittek, viele 
Ausschußräte und Mitglieder des Club teil. Der Club wird 
ihm ein ehrendes Gedenken bewahren. 


an den Empfänger 


CLUB-NACHRICHTEN, 


In der Clubversammlung am 80. Jänner 1906 





bielt Herr Dr. Julius Miesler, Direktor der Siemens & Halske | 


Aktien-Gesellschaft einen Vortrag: „Über Neuerungen aut dem Ge- 
biete der Schwachatromtechnik, mit besonderer Berücksichtigung der 
Eisenbahnen“ und erläuterte seinen Vortrag durch Lichtbilder. 


Herr Direktor Dr. Miesler brachte zunächst einige markante | 
Neuerungen auf dem Gebiete der Telephonie im Eisenbahnwesen. Die | 


Anforderungen, welchen die Streckentelephone genügen missen, sin 
insbesonders folgende: 

Es müssen sämtliche auf der Strecke zwischen zwei Stationen 
angeschaltete Telephone bei dem vereinbarten, von einem beliebigen 
Posten aus gegebenen Hauptalarmzeichen in der Lage sein, die be- 
treffende Meldung entgegeuzunebmen. Anderseit# muß "jede Station 
nad jede Hilfsstelle auch nur mit einem der angeschlossenen Posten 
sprechen können, selbst wenn mehrere nicht bediente Streckentelephone, 


denen das betreffende örtliche Anrufseichen gilt, dazwischen liegen. 
Die Lantübertraguug der Telepbone muß möglichst kräftig und rein, 
d. bh. frei von störenden Nebengeräuschen und mögliebst unabhängig 
von atmospbärischen Einwirkungen sein, Endlich wüssen die Tele- 
phone besonders einfach zu handhaben und mit Rücksicht anf ihre 
Bestimmung und Aufstellung weıterbeständig und so kräftig gebaut 
sein, daß sie auch bei Benützung durch weniger gelibte Organe nicht 
leiden. Die Firma Siemens & Hulske führte eine Neuerung ein, die 
sie vom Telepbonvielfachschalter, also vom Telephon-Zentralbetrieb 
berübernahm, nämlich das Syatem der Zentralen-Mikrophon- 
batterie. Be: einer Telephonsentrale besitzen die angeschlossenen 
Abonnenten keine eigene Mikrophoubatterie, indem die Mikrophon- 
stromkreise eines jeden Abonnenten, wenn er spricht, von einer in der 
Zentrale unfgestellten, entsprechend groß dimensionierten Batterie 
gespeist werden. Die Einführang dieses Systems anf die Streeken- 
telephone macht daher die bis dahin notwendig gewesene umständ- 
liebe Überwachung der zahlreichen Mikropbonbatterien entbehrlich. 
Wie nun die Zentral-Mikrophonbatterie ausgestattet ist und wie deren 
Betrieb möglich ist, erlänterte Herr Dr. Miesler in recht auschan- 


' lieher Weise an der Hand von Lichtbildern. Der Vorteil dieser 


wichtigen Neuerung besteht also in der Vereinigung sämtlicher 
Mikrophonbatterien, die für einen Streckenabschaitt erforderlich sind, 
in eine einzige, die anf der Anfangs- oder Endstation des Strecken- 


' abschuittes untergebracht wird. 


Die zweite Neuerung besteht in der Verwendung von Rahe 
strom zur beständigen Überwachung des ordnnngegemäßen Zustandes 


| der Leitung und Apparate, Der Ruhestrom gibt die Betriebaenergie 


für alle Mikrophone her und ermöglicht auch durch Einschaltung 
eines Stromzeigers die Überwachung aller zugehörigen Apparate und 


| Leitungen. Herr Dr. Miesier zeigte nun alle die Details, welche 


an den Apparaten angebracht rind und welche allen Anforderungen 
des Anrufena, des Sprechens und Hörens zu entsprechen haben. Den 
Ausführungen des Vortragenden wurde reges Interesse entgegen- 
gebracht, umsomehr als dıe vorgebrachten Nenerungen von eminenter 
Bedentang für den Eisenbahndienst sind. 


Bericht über die Clubrersammlung am 13, Fehruar 19%. 
Nach Eröffnung der Sitzung machte Se. Exzellenz der Präsident 
die Mitteilung, daß in der am 20. Februar, balb 7 Uhr abenda, statt- 
findenden Ciubversammlung statt des für diesen Tag anberaumt 
gewesenen Vortrages des Herrn Ober-Revidenten Hermann Strach 
nber „Neuerungen anf dem Gebiete des Verkehrswesens“, Herr 


1 ieur Hermann Hüller, Maschinenkommissär der k. k. prir. 


Sudbabn-Geselischaft einen Vortrag über „Tarif-Syatem“ halten wird. 
Hierauf hielt Herr Maximilian Stein, Sekretär der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn einen Vortrag mit interessanten Licht- 
bildern itber japanische Märchen, welcher vielen Beifall fand. 
Mit dem Ausdrucke des Dankes des Club au den Vortragenden 
schloß Se. Exzellenz der Präsident hierauf die Versammlung. 


Der Schriftführer: Emil Guianlat. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate Februar 1906. 

Ausgetreten ist: 

Das wirkliche Mitglied Herr Johann Pohl, Ober-Inspektor 
der k. k. österr. Staatsbalnen i, P. 

Gestorben sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Ferdinand Sch wenk, 
k.k. Regierungsrat, Zentral-Iuspektor der k, k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn; Wenzel Hantschke, Maschinen-Direktorstellvartreter 
der k. k. priv. Südbahu-Gesellachaft: Gustav K wa p il, Öber-Kontrollor 


| ter k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Nen beigetreten sind: 

Als wirkliche Mitglieder die Herren: Ingenieur Gustav 
P&ter, Inspektor nnd Emil Sitter, Adjunkt der k. k. prir. Sikd- 
bahn-Gerellschaft; Karl Kunz, Offiziel der k. k. prir, Kaiser 
Ferdinands-Nordbabn; Franz Girtler, Assistent der k, k. österr. 
Staatsbahnen. 

Stand mit Ende Februar 1906: 635 wirkliche, 32 unterstützende 
und 3 korrespondierende Mitglieder. 


Der für Samstag den 3. März programmgemäß festgesetste 
Theater-Abend 


im Festsnale des Kanfmännischen Vereins, I.’Johannesgasse 4, findet 
ebenda erstam Mittwoch, den 14, März d.J., 8 Uhr abends 
statt. 


Das Exkursions- und Geselligkeits-Komitee. 





Eigentum, Herausgabe und Verlag des Cinb 
österr. Eisenlabniwamten. 


Für die Htadaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Druck won IE Spies & Con, _ 
Wien, V, Bezirk, Straußengasse Nr 18. 














&. k. österreichische Staatsbahnen, 


K. k. Staatsbahndirektion Villach. 


Eröffnung der Haltestelle Gaishorn für den allgemeinen 
Verkehr. 


Die zwischen den Stationen Trieben und Wald der Linie 
Amstetten-—-Tarvis gelegene, dermalen nur für den Personen- und 
beschränkten Gepäckverkehr eingerichtete Haltestelle Gaisborn wurde 
am 18. Febraar 1906 auch für den allgemeinen Eil- und Frachtgut- 
verkehr mit der nachstehenden Beschränkung eröffnet. 

Von der Auf- und Abgabe daselbat sind ausgeschlossen : 

1. Explosive Gtiter; 

2. solche Stückgüter, welche die Eisenbakn nur in offen ge- 
bauten Wagen zu befördern befugt ist und 

3. lebende Tiere, wozu aber kleine Tiere, wenn sie in Käfigen, 
Kisten u. del. zur Betörderung gelangen, nicht zu zählen sind. 

Die Berechnung der Frachtgebühren findet unter Einhaltung 
der jeweilig geltenden Tarifbestimmungen wie folgt statt: 

A) Ab, bezw. nach der Station Trieben gelangen die jeweils 
bestehenden Frachtsätze sowie die Stationsgebühr zur Berechnung. 
Außerdem kommen noch die nachstehend angegebenen Gebihren, als 
Auf-, bezw. Abgabs»-Nebengebühren, zur Einhebung: 

a) Für Stückgutsendungen 25 h für 100 kg, höchstens aber 
K 3 ffir eine Sendung und einen Frachtbrief; 

b) für Sendungen in Wagenladungen. bei Frachtzablung für 
mindestens 5000 kg, 5 h fiir 100 kg, mindestens jedoch K 3 für einen 
Wagen. 

. Bi Für Sendungen, deren Transport sich nar zwischen dem 
Ladegeleise Gaisborn uud den Stationen Trieben und Wald bewegte, 
ist neben der vorstehend nach Punkt a) oder nach Punkt 5) zar Ein- 
bebung gelangeuden Gebühr sowie der Stationsgebübr noch eine 
Tiansportgebihr und zwar: 


im Verkehre mit der Station Trieben für 8 Kilometer, 
„ ” ..» B al „11 n 


nach dem auf den k. k. österr, Staatabahnen jeweilig geltenden Tarife 
zu entrichten, 

Für jeden über Verlangen beigentellten aber nicht benützten 
leeren Wagen ist außer dem tarifmäßig festgesetzten Wagenstand- 
gelde eine Gebfhr von K 1 zu entrichten, 

Das Ab- und Anfiegen aller Güter, rowie das Anf- und Ab- 
Inden aller Wageniaduugsgliter oblisgt dem Absender, bezw, dem 
Empfänger, 




















K. x. Österreichische » Btastsbahnen 
@lltig ab 1. November 1005. Winterdienat 1903/12060. 
Schnellzug-Verbindungen 
| von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (via 


Arlberg), Mailand {vis Arlberg St, Gotthard) und München (rin Sulsburg), 
sowis umgekehrt. 





"len Whhf, . 












neuerer 


„aan " ge "“ 





* {fber Amstetten - Selsthal— Bischofshofen. 
+ Über Winterthur—&t, Margaret 
j Wien Wobhr. an 750 Früh. 





4 Wien Wohf, ab Bo abenda. 
+ Kur im November und April, 
t Fe 18, Mira I908 ab 1315 nach, 


Direkta Wagen I, und Il. Klasse zwischen Wien — München, 
Ype- zarte — Basel (=Outende) und had = Ten Begtein, BE, im. zu eng 
eu— Speisewagen zwischen Wien—Innahr! augres, 
surtek Paris— Basel, Basel—Zürich und Innsbrack—Wien. = 
Direkte Wagen I. und il. Klasse zwischen (Bndapest—)Wien— 
Basel—Paris, 111, Klasse zwischen Wien—Bucha (liheintal) ; agen 
zwischen Wärgl— Zürich uud von Veren! nach Paris; Schlafwagen |, und 
IL. Kiasse zwischen Wien — Zürich, zurück I. Kinsıe Paris — Basel, I. und 
Il. Klasse Basel— Wien. 
Direkto Wagen 1. und II. Klasse zwischen Wien—Salzbar, 
a (Rheintal), und Wien--Rad Gastein, ILL Kine zwischen 
Wien—Feldkireh (— Bregenz). 


WIEN 


V. Straußengasse 17. 


Felix Blazice 
Fabrik für Eisenbahnansrästungs-Gegenstände 


Feuersichere Holzschränke in Asbest, Eisen und Imprägniertem Holz, 
Feuerfeste Kassen, Billettenkäisten, Plomblerzangen, ar 


zangen, Überbauwerkzeuge etc. 
Lieferant der k. k. Vsterr. Stastsbahnen, der meisten österr. Primihalain. 





K. k. priv. allgem, österr, Boden-Credit-Anstalt. 





Zufolge Beschlusses der außerordentlichen General-Versammlung 
vom 6. Februar d. J. räumt die österr. Boden-Credit-Anstalt den In- 
habern ihrer bestehenden Aktien-Iuterimsscheine das Bezugsrecht auf 
die neu zur Ausgabe gelangenden 30.000 Aktien mit Dividenden- 
Bereehtignnz ab 1. Jäuner 1908 zum Preise von K 1060 pro Aktie zu- 
züglich 40/, Zinsen ab 1. Jänner 1906 bis zum Zahlungstage in der 
Weise ein, daß anf je vier Interimsscheine eine nene Aktie entfällt. 
Behufs Geltendnachung des Bezugsrechtes sind die Interimsscheine in 
der Zeit vom 27. Februar bis Inklusive 12. März d. }. bei sonstigem 
Verluste des Bezugsrechtes bei der Kassa der österr. Boden-Credit- 
Anstalt in Wien, I. Teinfaltstraße Nr. 8, zur Abstempelung einzu- 
reichen, und hiebei der Betrag von K 300 samt 4%, Zinsen ab 
}, Jänner 1906 zu erlegen. Gegen Entriebtung des Restbetrages per 
K 700 pro Aktie aamt 4"/, Zinsen vom 1 Jänner d. J. werden in der 
Zeit vom 25. April bis spätestens 30. Juni d. J. bei sonstigem Verluste 
des Bezugsrechtes and der ersten Einzahlung (die nmen Aktien aus- 
gefolgt. Zufolge weiteren Beschinsses der anßerordentlichen General- 
Versammlung werden durch Übertrag von K 12,000.000 von dem 
anderordentlichen Reservefonde B aut den Aktien-Kapital-Konto die 
bestehenden Aktien-Interimsscheine liberiert und gegen mit K 300 voll 
eingezahlte definitive Aktien vom 15. Mai d. J. angefangen bei der Kassa 
der österr. Boden-Credit- Anstalt umgetauscht, Die Dividende des Jahres 
1906 wird nur gegen den an den definitiven Aktien haftenden Coupon 
ausbezahlt. Nähere Mitteilungen enthalten die „usführlicben Kund- 
gr bei der österr. Boden-Üredit-Anstalt kostenlos er- 

ältlich sin 


Wien, Februar 1906. 


Emil Henricot-Werke 


in Court $t. Etienne, Belgien. 

Ausstellung Prag 1905: Goldene Medaille, 
Vertreter für Österreich: 

ARTHUR GOBIET, Prag -Karolinenthal, 


Bußstahl für Eisenbahmmaterlal. 


Spezialitäten: Schmierbüchse und Buffer aus Bußstahl, 


Patentlerte Vorrichtung zum Hochheben der Eisenkahmgaleise, Systam Cito & Funck 








sa 











Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. 6. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 826 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben, 


niederiage Eflaucht Graf Harrach’schen 


der 


WIEN 


Glasfabrik, Neuwelt (Böhmen) " "3; 


BRuberoid 


seit 12 Jahren bewährtes 


leiohtestes Bedachungsmaterial. 
Erfordert keine Erhaltangsanstriche, Heißt nicht, tropft nicht, 
in jeder Daohneigung, auch vertikal, anwendiar. Unüber- 
troffenes Mittel zum 


Ysolieren von Fundamenten 


Gewliben, Taunela, Brücken sia Atsolut luft- und feuchtig- 
keitsdieht, unempändtich gem Siluren und Alkalien, kein 
Horausguellen der Imprägnierungsmasse, 066 
» Prospekte, Muster, Gutachten gratis. — 


Carbolineumfahrik R, Avenarius, Wien, Il 1. 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflieforanten 
Bandgegasse Br. i WIEN Löreiee: 







Palais Bquitable 


Sarajevo, Franz VIlll, 
4 tadt- Niederlage, 


Jose: 


wire „.. Uniformen, Uniformsorien, feine 
ums  Herren-Gnrderobe, Sportkleider. | 


Walöwa 11 ote, 481 


Preisliste samt Behlungihelinguisen franke. 


Asterrei- 
chische 


Siemens-Schuckert- Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
ge- Elektrische Bahnen. = 


8 








« Elektromotoren « 
Zähler 
aa Bogenlampen. «.« 





Dynamomaschinen « « « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. = « 








nn nn 


Installationsbureau: VI/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 

Wien Budapest 

XX, Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co., Steinbruchersir. 
—— 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 

Zentralweichenstellungen 

Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Uhsspanhlune, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebranehsartikel 


für den 
Bahnbau Bahnerhaltungm- 
und 


Betriebsdienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber ete, Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„AB C%-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 


Darlehen! 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft 


Genaral-Bepräsentanz für Österreich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


g Porsent der 


Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 





Abliche Stellung 
j 





wa BLAU & CO. 


Wien, XX. Dresdnerstraße 68. 


Gewinde-Schneidzeugs, Spiralbohrer, Reibahlen, Fräser, Kaliber, Bohrfutter, Bohr- 
maschinen, Flächenschleitmaschinen, Universal- Werkteugschleifmaschinen to, 
Preüluftwerkzeuge, sowie Ausführung kompletter Anlagen, 


Neben der Maria- 
hilferkirche, 


Nehen der Marla- 
hilfer kirebe, 


Wien, Mariahilferstr. 57. 
Emanuel Zwieback 


Damenkonfektionshaus „ . Streng solide 
I. Ranges. —— * —festgesetzte Preise. 





„Österreichischen Kursbuch“ 
früher „Der Kondukteur** 


ofüizielles Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen erscheint zehn- 
mal im Jahre. Pränumerationsgebtihr für das ganze Jahr K 14,—, 
für Ungarn K 16.— (mit Franko-Postrersendung). Einzelne Hefte 
K 1.40, mit Franko-Postversendung K 1.60. Nach Ungarn franko 
K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 70h, 
franko per Post 80h. 


Die Verlagsbuohhandlung von R. I WALDHEIM, Wien 
VII Andrensganss Nr. 17, 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& CS. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 


Leobersdorf bei Wien. 
Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


aus Spseialmaterial nach amerikanlschem Aystem für den 
gesammten Eisonbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Spoolal-Abtheilungen für Turbinenbau, Papler- 
fabriks- und Holzschleiferei-Anlagen 


ferner für 


-, @ips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 


für,Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 


elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in Glelch-, Dreh- und Wechselstrom. 





Die Alzmsuins Cantionsbaak gewährt an Eisenbahnbenmte Darlehen gegen Gehal Gehalbrror- 
merkung zu außerordentlich günstigen Bedingung Bank an I 7” 
pro anno 61j%u; welbstredend Immer von der verbleibenden Rastschuld,. 9, Der Darlehen: 
hinsichtlich salnen Gesundheiterustandes einer Arstlichen Untersuchung 
Lebenar en Arge 
> restierende Schuld, »o dad = Erben keinerlei Vergülentung auferlegt 
er Bank gebotenen V. Vorteil ist deein Die 
m Alter des Darlohenswerbers Haben, immer nur von der verbleibenden Restschnld zu bezahlen. $ 
der Bürgen kann gegen eins # mäßige Zahls: 
arlahenssumme.) 4. Bei dar Erteilung des Darlohans warden als einmalige Kos 
arauslagen und 1 Perzent Bankprorision in Abrechnung gebracht. 


Zu weiteren Informationen ist die Bank 


en, u. zw.;: 1, Die fordert 
bar sich 


zu unterziehen. 
. Für den Pail des Ablebens des Darlehenswerbers © 


diesen selten! 
bieibt. Far, diesen mir 


jedooh nicht verl: 


jährlich ein mädiges ngsentgolt, demmen 


Inmal zu entrichtend ng unterbleißin er 


stehen Antragsformulare ruf zw 


jederzeit bereit und 


— 








— Eigentum, Herausgabe und Verlag des 
österr. Eisenbahnbeamten ag 


Für die Redaktion vorantwortlich 
Dr. Franz Hilsoher, 


Druck von R. Spies & 00. 
trauß, 


Wien, V. Bezirk, Straußengasss Nr. 19 


— 


„ 


Österreichische 


Eisenbahn Zeitung, 


Redaktion, und Aauieiaieailen » OR G AN age ar mem 
en I EN Omar Ken Ks. 
Penn Kun dan Cab Club österreichi scher Eisenbahn- Beamten. ne Eee 
Beiträge ar ea das vom Be- u tn Zeebeh De: .e 
dakıions-Komiten futgeatsten Tarife Erscheint von April bis September am 1. und 15. Jedes Monates Spiefhagen & Seherich in Wien. 
Mannripe Tirden naht rn von Oktober bis März jeden Montag. en Tan Bi. 
N® 11. Wien, den 12. März 1906. XXIX. Jahrgang. 


Nur mit kaltem buche 
ohne jeden sonstigen Zusats angerührs, int 


YDROCHROMIN 


schos strelchfertig und gibt a reg umail- 
artig harten, glatten 

waschbaren, wetterfesten und fentreicharen An- 

strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 

welcher rasch u selber nach Jahren nicht abfarbt | 


und Der Ku ass, Bogen und Unwelter unempfindlich im. 
strich hils } bewährt sich aut jedem festen 











Siemens $ Balske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegraphle, Telsphonie, Peuermelder, Wassersiands- 
auzei Mebinstramento, Wassermesser, Minenzlnder, 
Sign apparate, Röntgen: ‚Binriehtaugen, Elsmentenban. 


Kabelfabrik in Floridsdorfb. ‚Wien 


Paienthleikabel für Btark- und aemerteine u, 
graphen- und Telsphonzwecke, Gummiblrikabel, Doungs- 
material für Tastatieilonseueche ein «in, [2 













1m8 Anstrich stellt uleh auf kaum 65h. In allen Farben | 
erhältlich, 





Prospekte, Hunter n. Preise anf Verlangen franks n. gralia. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agenter: Wien, IK/l Liechtensteinstraße 17—I.. 


VEREIN DER PATENTAN WÄLTE. 


Die vom k. k, Patentamte ernannten Patentanwälte: 
ing. ‚Arne Hamann (Faget, U Moeller & Hardy), je. RB Lux, Wien, I, Hogelgases Nr, 13, | Ing. gend Winkelmann, Wien, Til. Haupt- 
13 
Ing, Sianisinue “tt. 7. Drbanskı, Wien, | Ing. „Vieter Monath, Wien, I. Jasnmirgotiete, 4, Ing, DB ‚Bier, Wien, Vi, Mariahilfersirnie 17, 
Lindengasse 7. T. 1622. T, 4811, 
Ing, "Foxef Fischer, Wien, I. Maximilianstraße &. | Ing. "Anton 2 ne, Wien, IV. Frankenberg- | Ing- Rund. Zipser, Wien, VII Lindengass 3. 


gasse #. T | 

Ing. 3, Ssorge! Baray (as Baeet, a Ing: Vietor ‚Finchter, Wiesn, VII. Biebenstern- , Ing. Meriz Schmolka, Brünn, Ferdinandagasse 17. 
11-7 morgnse gume 5 

Ing. Vier Karmin, „u. Pal, ‚Mishaleski a.) Ing. "Warn Thesdorovie, Wien, 1. Jetomirgett- | Ing. "nelurten ı een Prag, Heinrich. 


& Klingerit & 


ist muB: die einzig beste Dichtang für höchsten afskt i ind Dinmeiinen.. Coomasie See Bihsuresg vn 
ampfdruek und überhitzten Dampf etc. etc, alle Fenernngsanlagen. - u 

1. WI Sort empfälen, vo nach keine Dichlng ersehen hat vo Gieinsengroir kanalnlerangen. Finsterungen, (preishhrant und Desuin, 
blätter anf Wunsch gratis und franke. 


lingerit se 5) _ Präailons-Uhren aus Barker aaa 







































K. k. prir. Erste Florids- dorfer Tonwaren-Fabrik 


Eederer 5 Dessenyi, Akt.-&es. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14. 
üitnsierte Steinzengrühren für Waassr-, Abort und Kasalleitungen. Kenia 
sufsätee in allen Formen und Dimensionen, (hamotie-Ziegei umd Mörtel ftir 



















Jede Uhr it miı # kat und öjähriger Garantie vorschen 
Hunderte Anerkennungsschreiben! 
I Echte Brillant und Diamantringe von fl 8 bis 500. 
Echte Brillant- und Dismant-Uhrringe von A. 10 
} kin 1600 In weltenm Ausmalıl, sowie relchbalti 
Lager In Gold- und Jumwsien-Gegens! 
Proiswert. Die p, :. Ilerren Kimabahnbeamten erhalten hei Bar- 
sahlungen 10 Present. — Andernfalls Zahl Ge onder o 
Bitte ae Sie meine illustrierte Preisliste gra‘ 0% 


A. E. DOLLINGER, Hr Ty"ravoritenseraße Nr. 200. 
x.x. 0. Weohselseitige Brandsohaden- 
ma  Versioherungs-Anstalt —— 


km Jahre 10, ———— Wien, I. Wollzeile 39, 


Die Anstalt versichert: a) tiebiude samt deren Zubehör, 
») Mebllien aller Ars, 
e) Selsmagiue gegen Hagslschlag 4178 


Boserrefund d. Aunt.: K 8,245.614, Ges.-Versieherungsaumme K 3 280,751.B28. 













Ringe und an e | wenn sie 


auf 











ganze Fläche mit der registrierten 


) 
” versehen 
4 Schutzmarke , ul sind. 











Dis unter den verschiedensten „It Namen sufgeiauobten Dichtatgen haben 
mit dem Fabrikat „Klingerit'' nichts gemein 


H sondern zind malstens [ minderwartigs 
Nachahm a. 
} Man kanfe daher nur, kl, gerit“ und weiss 
Dichtu 5 siche dinen | 5 in nicht 

tragen, ala unseh 
Rich. Klinger, "rnpeiäsiren 




























GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm.b.H. 
-HAMBURGIO: 


Leopolder a Sohn 
Wien 


Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Balhn- 
wächterläutewerke fürElisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 
und Leitungsmateriale, 
Wassermesser 


Speciautär: FREUND'S 
EISENBAHN »FAHRRADER 
" MODERNSTER CONSTRUCTION® 
JNSPECTIONS-u.TRANSPORT- 
-DRAISINEN « 
FÜR EISENBAHN CONTROLLE u JNSPELTONDONENST. 


Wasserwerke, Bierbrauereien 
und Maschinenfabriken. 


Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 


Voranschläge kostenfrei 


BENZIN-MOTOR - DRAISINEN ausgearbeitet. 


KLEINE MOTOR'PERSONEN" 
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Clubversammlung: Dienstag, den 13. März 1906, 
?/,7 Uhr abends, Vortrag des Hermm Eduard Scheichl, 


Ober-Ingenieur der Österreichischen Siemens-Schuckert- | 
werke, Wien, über: „Die elektrische Bahn Murnau-Öber- | 


ammergau“, (Mit Lichtbildern). 


Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- | 


essen im Clublokale, 


Theater-Abend am ". März 1906 


(siehe Clubnachrichten). 








Farbensinn und Eisenbahndienst *). 
(Vorlänfige Mitteilung, angeregt durch Dr. Winklers gleichnamigen 
Artikel in Nr. 38 ex 1905 dieser Zeitschrift.) 

Von Dr. Aladär Bök6ss, Augen- und Bahnarst in Wien (Ö. N.-W.-B.) 

Einen Menschen mit normalem Farbensinn bezeichnet 
man als farbentüchtig. Ich nehme nach Hering-Mauthner 
vier Grundfarben an: rot, grün, blau und gelb; sonst 
werden drei Farbensysteme augenommen: rot, grün und 
blan (Trichomasie). 

Die Abweichung von der Norm kann verschieden 
sein und es sollen hier nur die für den Eisenbahndienst 
wichtigen Formen kurz geschildert werden, die anderen 
höchstens angeführt, ohne auf die verschiedenen Farben- 
theorien u. s. w. näher einzugehen. 

A. Qualitative Farbensinnstörungen. 1. Blaugelb- 
sichtigkeit (Rotgrünblindheit, Rotblindheit, Grünblindheit), 
bei dieser erscheinen Rot und Grün als eine Nuance von 
Gelb, das eine heller, das andere dunkler; eine Ver- 
wechslung von Rot und Grün der im Eisenbahnverkehr 
wichtigsten Signalfarben kann vorkommen, daher in unserer 
Frage von hoher Bedeutung. 

3—4°/, aller Männer sind mit diesem Defekt be- 
haftet, das Sehvermögen wird hiedurch nicht alteriert, 

Ich tand unter 655 Neuanfzunehmenden 31 Rotgrün- 
blinde = 4°7°/,. 

- *) Das Manuskript ist am 22, Februar 1906 bei der Red, eiu- 
gelangt. Die Red, 








Die anderen Formen kommen äußerst selten vor, 
sind zumeist mit anderen Schädigungen des Sehorgans 
kompliziert und haben dadurch geringen praktischen Wert. 

2. Rotgrünsichtigkeit (Blaugelbblindheit, Blaublind- 
heit, Violettblindheit). 

Diese zwei Formen haben zwei Farben (Diehromasie). 

3. Nur eine Farbe (Monochromasie) ? 

Die bisher genannten werden partiell Farbenblinde 
genannt, zum Unterschied von 

4.total Farbenblinden (Achromasie), denen alle Farben- 
unterscheidung fehlt. 

B, Quantitative Störungen, Herabsetzung des Farben- 
sinnes, schwacher Parbensinn (Dyschromasie). 

Sowohl Farbentüchtige, wie Farbenblinde können 
einen herabgesetzten Farbensinn haben. Im Eisenbahn- 
dienst sind Personen mit Farbenschwäche ebenso un- 
brauchbar wie die Farbenblinden. Ich fand unter den 
655 Fällen 5 Fälle, die ich in diese Gruppe einreihen 
zu müssen glaube. 

Eine eigenartige Störung soll sich bei den „ano- 
malen Trichromaten* finden, die wohl drei Farbensysteme 
haben (nach der Dreifarbentheorie), aber die Systeme sind 
von der normalen abweichend. Ich habe sie nicht studiert, 
aber da sie „weiß und gelb als Jichtgrün*, „braun neben 
rot als grün“ bezeichnen können, müssen sie vom Eisen- 
bahndienst ausgeschlossen wenden. 

All diese Formen sind angeboren. 

Die erworbene Farbenblindheit geht sowie die ge- 
nannten seltenen Formen der angebornen zumeist mit 
solchen Schädigungen des Sehorgans einher, daß sie von 
selbst vom Eisenbahndienst ausschließen. 

Zur Entscheidung der Frage nach der Gefährlich- 
keit der Farbensinnstörung für die Verkehrasicherheit 
wird die Unfallstatistik herangezogen und in den letzten 
50 Jahren soll „nur ein einziger sicherer Fall vorge- 
kommen (sein), in dem die Farbensinnstörung des Loko- 
motivführers einen Eisenbahnzusammenstoß verursachte“. 


| Für mich genügt dieser „einzige* Fall, um nur Farben- 


tächtige zum Eisenbahndienst zuzulassen. 


-- 94 


Ich glaube jedoch, daß mehr Unfälle in der Farben- 
blindheit ihre Ursache hatten, aber der Nachweis ist 
nicht erbracht worden, entweder weil er nicht möglich 
war, da der Lokomotivführer seine Farbenblindheit mit 
dem Leben büßte, oder weil genane Erhebungen felılen, 
ob der Schuldtragende farbenblind war oder nicht. 


| 


Andererseits kenne auch ich Lokomotivführer, die | 
Jahre — ja Jahrzente laug vor ihrer Abziehung, ihren ! 


Dienst versahen, obzwar sie farbenblind waren, es fehlen 
jedoch wieder genaue Erhebungen darüber, ob sie den 
Dienst „anstandslos“ versahen, ob sie nie ein Haltesignal 
überfuhren oder sonst kleine Versehen oder Vergehen 
begingen, die ohne große Folgen (glücklicherweise!) 
blieben, jedoch in der Farbenblindheit ihren Grund haben 
konnten. 

Aber gerade diese Fälle gebieten es, die Farben- 
sinnprüfung streng und sachgemäß durchzuführen, um 
diese unerkannten, daher immens gefährlichen Leute vom 
Verkehrsdienst abzuziehen. 

Zum Verständnis, wieso ein Farbenblinder jahrelang 
seinen Dienst, sagen wir „austandslos‘ versehen kann, 
diene folgendes: 

Unter den Rotgrünblinden gibt es verschiedene, 
vielleicht Abarten, die sich bei der praktischen Prüfung 
an den Signallichtern verschieden verhalten. 

Es seien nur die Tatsachen meiner Untersuchungen 
niedergelegt, ohne nähere Erklärungen, die hier nicht am 
Platze wären. 

Einzelne der Rotgrünblinden erklären sofort rot von 
grün nicht unterscheiden zu können! 

Andere haben an der Helligkeitsdifferenz gelernt, 
rot von grün zu unterscheiden und können die Farben 
vielleicht auch gut benennen. Sie werden sich erst irren, 
wenn man rot mit grün rasch wechselt. Es gibt aber 


auch solche, die sich auch jetzt nicht irren: Übung, der | 
hesser ist als das eines Normalsichtigen; wenn aber das 


gute Lichtsinn (Helligkeitsdifferenzen können viele Rot- 
grünblinde besser unterscheiden als manche Farbentüchtige) 


mit Hinzurechnung dessen, daß sie ja wissen, daß sie nor | 


ein bestimmtes Rot von einem bestimmten Grün zu unter- 
scheiden haben, geben ihnen genügend Anhaltspunkte, um 


die zwei Farben richtig zu unterscheiden. Das kann bei | 
normalen Verhältnissen, klarem Wetter stets geliugen, ' 


wie aber wenn die Merkmale der Helligkeitsdiferenz 
verwischt werden? 

Bei der Prüfung an den Farbensignalen kann man 
dies nur dann herausfinden, wenn man bei allem möglichen 
Wetter untersucht; daß eine solche Prüfung kaum durch- 
führbar ist, braucht nicht erst betont zu werden. 


Ich habe daher zur Untersuchung von Farbenblinden, | 
also für Fälle, die schon als farbenblind erkannt wurden, | 
in welcher die | 
natürlichen Verhältnisse nachgeahmt werden, Ich benütze 
dieselbe Lichtquelle (Lampe und Brennmaterial) und die- ' 


im Jahre 1897 eine Laterne konstruiert, 


selben farbigen Gläser, wie bei den optischen Signal- 
laternen unserer Bahnen. Mit einer Blende reguliere ich 


die ansfallende Lichtmenge, so daß, da die Lichtstärke | 








dieselbe ist wie in den Signallichtern, eine Öffnung von 
Imm Durchmesser auf, z. B. 6:n (nach den Gesetzen 
der Optik) einer Laterne von 10cm Durchmesser (Semaphor) 
auf 600 m entspricht. 

Ich kann im verfinsterten Zimmer die optischen Ver- 
hältnisse der Atmosphäre (Nebel. Schnee, etc. auf der 
Strecke) durch Vorlegen von Gläsern zum Verwischen 
der Helligkeitsdifferenzen, wie ich glaube nahezu fehler- 
los darstellen. Mit Hilfe meiner Laterne kann ich die auf 
der Strecke nicht ausführbare Prüfung vornehmen: ob der 
Farbenblinde die Signale auch bei trübem Wetter noch 
immer richtig erkennt; ich kann auch die häufigsten 
Einwürfe gegen die üblichen Untersuchungsmethoden und 
Farbentheorien zum Schweigen bringen. 

Bei der Prüfung des Farbensinnes mit Holmgren's 
Wollen (siehe später) hören wir oft den Einwurf: ich 
abe ja keine Wollen zu sortieren, ich brauche nur meine 
Signallichter zu erkennen: und selbst von Vorgesetzten 
wird uns entgegengehalten, wenn wir erklären, daß der 
Rotgrünblinde rot und grün als je eine Nuance von gelb 
sieht: welchen farbigen Eindruck die dargebotene Signal- 
farbe auf den Farbenblinden macht ist gleichgiltig, wenn 
er nur weiß, welches gelb rot und welches grün ist! 

Wer einmal einer Prüfung mit meiner Laterne bei- 
gewohnt, wer die begangenen Fehler mitangesehen hat. 
wird niemals mehr gegen die Abweisung oder Abziehung 
eines Farbenblinden aus dem Verkehrsdienst remon- 
strieren ! 

Kein einziger wirklich Rotgrünblinde konnte die 
Laternenprobe bestehen, nur zwei mit herabgesetztem 
Farbensinn. 

Es ist daher nur richtig, wie ich nochmals her- 
vorheben will, daß der Rotgrünblinde nach der Helligkeits- 
differenz in gewissen Fällen die Farbe richtig benennt, 
ja es kommt häufig vor, daß sein Helligkeitsempfinden 


klare Sehen durch Sturm und Wetter, durch Schnee oder 
Nebel, durch Rauch oder Ruß gestört wird, das heißt 
sobald das einzige Örientierungsmerkmal, die Helligkeits- 
differenz verwischt ist, wird es nur einem glücklichen 
Zufall zu danken sein, wenn dem Farbenblinden kein 
Unglück zustößt, wenn er nicht sich und andere am Leben 
und Gesundheit gefährdet und bedroht! 

Mit meiner Laterne konnte ich auch bei solchen, 
die steif und fest behaupteten, farbentüchtig zu sein — 
namentlich bei einem, der aus seiner Tasche verschiedene 
Wollfäden zog und sie richtig benannte, der ein rotes 
und grünes Signalglas mitbrachte und mich aufforderte, 
sie vorzuhalten und za wechseln, sich hiebei nie irrte — 
in Anwesenheit meines Chefs in einigen kurzen Augen- 
blieken nachweisen, daß er für den Verkehr eine Gefahr 
bilde. 

Wir kommen zu den Untersuchungsmethoden ; hier 
kommen nur diejenigen praktischen Methoden in Betracht, 
die rasch und leicht durchführbar sind und geringe Fehler- 
quellen aufweisen, 
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Die Holmgren’sche Wollprobe, richtig ausgeführt, 
liefert ziemlich verläßliche Resultate, Es kommt zwar 
vor, daß einzelne keine Fehler begehen und dennoch 
farbenuntüchtig sind, aber die Art der Ausführung wird 
den geübten Prüfer schon stutzig machen. Andererseits 
kann durch Unintelligenz des Geprüften Farbenuntüchtig- 
keit vorgetäuscht werden, aber die Art der Fehler klären 
wieder den geübten Prüfer auf, daß es sich nicht um 
Farbensinnfehler sondern um Intelligenzfehler bandelt, 
oder daß die Aufgabe nicht recht verstanden wurde. 

Da aber bei der jetzigen Organisation des bahn- 
ärztlichen Dienstes die Bahnärzte also zumeist Minder- 
geübte und nicht Fachleute die Untersuchungen vor- 
nehmen, so sind sie über das Vorgehen bei der Prüfung 
genau zu unterrichten und wenn ein Geprüfter dann die 
Probe gut besteht, sie rasch und fehlerfrei ausführt, kann 
er als farbentüchtig und sohin diensttauglich erklärt 
werden. Wird die Probe nicht einwandfrei ausgeführt, 
oder wird die Diagnose auf Farbenblindheit gestellt, so 
sollte stets eine Überprüfung durch einen Augenspezialisten 
stattfinden. 

Bei meinen Überprfifungen fand ich solche, die für 
farbenblind erklärt wurden und es nicht waren und auch 
solche, die, obzwar farbenblind, als farbentüchtig be- 
zeichnet wurden. Es ist jedoch fraglich, ob die Fehl- 
diagnose stets der Unzulänglichkeit der Holmgren- 
probe in die Schuhe zu schieben war. 
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Bei den Stilling’schen Tafeln steht die Sache | 


ähnlich: wer die Ziffern aller Tafeln liest, ist farbentüchtig, 
wenn auch Farbenblinde einzelne Ziffern oder Taifeln 
lesen können. Andererseits sollen Farbentüchtige manche 
Ziffern nicht lesen könnenf?). Auch für diese Probe gilt 
der Satz — wer beim Lesen der Tafeln Fehler begeht, 


soll überprüft werden. Welche Methoden der Überprüfer | 


anwendet, ist hier nicht zu erörtern. 

Nagel’s Ringtafeln, Daae’s Wollmuster, Mauthner’s 
Pulverproben, Pflüger's Tafeln u. s. w. alle liefern 
ziemlich verläßliche Resultate. 

Nach dem Besagten reichen die Holmgren und 
Stilling Proben allgemein aus. 

Der Einwurf, den ich schon erwähnte, daß das 
Nichterkennen farbiger Wolle oder das Nichtentzißern 
farbiger Kleckse keinen Rückschluß auf das Vermögen 
tarbige Laternen zu erkennen, zulassen, ist falsch. Diese 
Proben sind Untersuchungsmethoden und sind so zu ver- 
werten, wie jede Untersuchungsmethode der inneren 
Medizin. 

Wenn ich einen Patienten untersuche und finde, 
daß er fiebert, die Atmung und Pulsfrequenz erhöht ist, 
beim Abklopfen auf der Lunge eine sogenannte Dämpfung 
zeigt, beim Abhorchen Geräusche hörbar sind u. s. w., so 
stelle ich die Diagnose auf Lungenentzündung ohne sie 
zu sehen. Die Erfahrung (lseichenschan) hat dies uns 
gelehrt ; ebenso wenn ich finde daß ein Untersuchter die 
charakteristischen Fehler bei der Wollprobe macht, 
kann ich mit meiner Laterne nachweisen, daß er rot mit 





grün unter gewissen Bedingungen verwechselt (auch 
Autopsiel) — 

Die erworbene Farbenblindheit. findet in der Dienst- 
vorsehrift für den Sanitätsdienst unserer Bahn (Ö-.N.-W.-B.) 
1903, I. Teil, S. 96 volle Beachtung, es heißt dort: 

„Eine solche Untersuchung“ (Prüfung des Sehorgans, 
also Sehschärfe und Farbensinn) „haben die Dienst- 
vorstände unbedingt zu fordern: nach konstatiertem Ver- 
wechseln der Signale, nach Eisenbahnunfällen, welche 
etwa auf eine mangelhafte Augenfunktion zurückzuführen 
wären, an dem dabei beteiligten Personale. 

Weiters muß eine Wiederholungsprüfung von den 
Bahnärzten auch ohne weitere dienstliche Aufforderung 
in folgenden Fällen vorgenommen werden: nach einen 
überstandenen Augenleiden, nach einem Gehirn- und 
Nierenleiden, nach Typhus, bei Diabetes und Syphilis und 
nach allen langdauernden konsumierenden Krankheiten ; 
nach Verletzung am Auge und am Kopfe und nach all- 
gemeinen schweren Verletzungen und Erschütterungen. 
Trinkern und starken Rauchern ist ein besonderes Augen- 
merk zu widmen“, Ich habe dem nichts hinzuzufügen. — 

Einer der Autoren der vorbereiteten „neuen Be- 
stimmungen über die physische Tauglichkeit zum exekutiven 
Eisenbahndienst* hat sich in Nr. 2 ex 1906 der „Zeit- 
schrift für Eisenbahnhygiene* schon zum Wort gemeldet, 
um die Bestimmung in Schutz zu nehmen, wonach nach 
dreimaliger in je 3 Jahren konstatierter Farbentüchtig- 
keit eine weitere Untersuchung des Farbensinnes entfallen 
kann, da die Farbenblindheit angeboren und sozusagen 
unveränderlich ist. 

Diese an und für sich richtigen Ausführungen zeigen, 
daß ein Augenarzt sie geschrieben (wenn ich nicht irre, 
verteidigt der „Müller“ sein Kind), sie zeigen aber auch, 
daß ihm die Erfahrungen eines Bahnaugenarztes fehlen. 
Nach meiner Erfahrung kann ich einer nur dreimaligen 
Untersuchung nicht zustimmen, kann ich die optimistische 
Auffassung von L. M. nicht teilen, denn auch nach statt- 
gehabter dreimaliger Untersuchung kann ein Farben- 
blinder im Dienste stehen, weil er noch immer nicht ent- 
deckt wurde; nur aus diesem Grunde wäre ich für das 
Fallenlassen dieser Bestimmung. 

Eingangs wurde schon darauf hingewiesen, daß die 
Rotgrünblindheit die häufigste Form der Farbenblindheit 
darstellt und daß gerade Rot und Grün die wiebtigsten 
optischen Signalfarben sind. Es drängt sich daher die 
Frage auf, warum man nicht die Signale ändert ? 

Die Ersetzung der Farbensignale durch „geometrische“, 
würde die Frage der Farbenblindheit im Eisenbahndienst 
radikal lösen. 

Anders verhält es sich mit der „Änderung der op- 
tischen Farbsignale*. 

„Rot soll bleiben, das Grün durch Blau ersetzt 
werden“, denn rot wird mit blau von Farbenblinden nicht 
verwechselt. 

Nach meinen Versuchen wird rot von Farbentüchtigen 
auf 1000 7 prompt erkanıtt, ebenso grün; blau kann 


höchstens auf 200 m als solches sicher erkannt werden. 
Dies stimmt mit den Ergebnissen von Hochheim über- 
ein. Blau würde daher eine nene Komplikation für die 


erdrückende Mehrheit der Farbentüchtigen bedeuten. Blau | 


kann nur auf geringe Entfernungen und bei mäßiger Fahr- 
geschwindigkeit Verwendung finden (in der nenen Signal- 
ordnung daher mit Recht nur als Verschubsignal). 

Es soll „blaugrün® verwendet werden (Knies, 
Redard). Der Normalsichtige erkennt nach meinen Ver- 
suchen reine Farben viel besser als Mischfarben:; für 
den Farbenblinden wird diese Farbe im besten Falle als 
ein wenig lenchtendes Blau erscheinen, das er nur in 
geringer Entfernung erkennen wird. (Die Erklärung 
würde zu weit führen). 

Eine „volle weiße Scheibe neben Rot* (ich glaube 


96 — 





es ist „Milchglas* gemeint, denn das jetzt verwendete | 


„weiße Licht“ für „freie Fahrt“ ist durchsichtiges farb- 


loses Fensterglas) wäre auch nach meinen Versuchen un- | 


zweckmäßig, da sie bei Nebel gelblich bis rötlichgelb er- 
scheint. 


Winkler resümiert: die ideale Lösung wäre „die | 


Abschaffung der farbigen Signale“, bis diese Forderung 
erfüllt ist „Änderung der Farbensignale“. Rot allein 
kann beibehalten werden, sonst geometrische Signale. 
Rot kann mit einem blauen Ring umgeben werden. 
Wird nur Rot verwendet, sonst keine andere Farbe, 
so ist die blaue Umrahmung überflüssig, umsomehr, weil 


das Erkennen einer zweifärbigen Scheibe auf eine Ent- | 


fernung von mehr ala 100m für den Farbentüchtigen 
nach meinen Versuchen nahezu unmöglich ist. 
Mit Rücksicht auf die Farbentüchtigen ist „die 





Eliminierung des Grün und Ersatz durch Blaugrün* nicht 


sehr zweckentsprechend. 

Rot allein und sonst geometrische Signale, da wäre 
schon der Einheitlichkeit wegen besser nur geometrische 
Signale zu verwenden. 


Es bleibt daher Winklers erster Vorschlag; „Ver- 


schärfung der Farbenproben und Beibehaltung der gegen- 
wärtigen Signalvorschriften*. 

Über geometrische Signale fehlt mir die Erfahrung, 
ich glaube jedoch, daß ihre Einführung eins große Be- 
lastung des Ausgabentats der Eisenbahnen bedingen würde. 

Die vorgeschlagenen Änderungen der verwendeten 
Signale halte ich, wie bereits ausgeführt, für nicht zweck- 
entsprechend; es soll daher naclı meiner Ansicht bei der 
Beibehaltung der gegenwärtigen Signalvorschrift und Ver- 
schärfung der Farbenproben bleiben. 


sachgemäß durchgeführt, so werden neben anderen Fehler- 
und Breshaften auch die Farbenblinden vom Verkehrs- 
dienst ausgeschlossen, Bis dahin müssen die schon im 
Dienste stehenden und erst jetzt erkannten Farbenblinden 
vom Verkehrsdienst abgezogen werden. In jedem solchen 
Falle ist es bedauerlich, daß die seinerzeitige Untersuchung 
die Farbenblindheit nicht aufdeckte und durch dieses 
Übersehen ein Mensch einem Berufe zugeführt wurde, zu 
dem er keine Eignung besitzt. 

Mit der strengen Untersuchung und sachgemäß vor- 
genommenen Prüfung des Farbensinns z. B. nach Holm- 
gren oder Stilling bei der Neuaufnahme werden solche 
Fälle zur Seltenheit: werden. 

Bei der Prüfung nach diesen Methoden wird der 
Farbensinn der zentralen Netzhautpartien geprüft und wie 
schon erwähnt, lehrt uns die Erfahrung, daß derjenige, 
‚ler sich bei diesen Proben als farbenblind erwies, die 
Signallichter in gewissen Momenten verwechseln kann 
und wird. 

Auch Ullersberger fordert die Abschaffung der 
Farbensinnprüfung und der farbigen Signale, und zwar 
weil ihm 28 Fälle bekannt sind, wo die bahnärztlichen 
Gutachten je nach angewandter Methode widersprechend 
waren. 

Wenn nach meinem Vorschlag bei zweifelhaften 
Fällen eine augenärztliche Überprüfung stattfindet, bei 
der stets mehrere Methoden in Verwendung kommen, so 
werden die „vielbeklagten Widersprüche in der Begut- 
achtung“ des Farbensinns aufhören. Dies meine Ansicht! 

Meine Erfahrung steht aber mit meiner Ansicht in 
einigem Widerspruch. 

Zwei meiner Fälle kamen vor längerer Zeit zur 
Beobachtung und ich kann sie nur aus meinen Auf- 
zeichnungen zitieren, da es sich um Aufnahmswerber 
handelte, deren Name und Adresse mir derzeit unbekannt ist. 

Ein Juris-Dr. wurde bei der Untersuchung von mir 
als farbenblind erklärt; nächsten Tag brachte er eine 
Bescheinigung, daß er farbentüchtig sei. Die sofort in 


‚ Anwesenheit meines Chefs vorgenommene abermalige 


Die Forderung, die optischen Farbsignale zu ändern, 


weil rund 10%, der Anfnahmswerber nicht in den Ver- 


kehrsdienst gestellt werden können, halte ich für zu weit- | 
sonst | 


gehend. Es werden die Aufnahmswerber auch 
gesundheitlich untersacht und nur Gesunde aufgenommen, 
gewisse Anomalien der Sehschärfe, des Gehörs schließen 
ja auch vom Verkehrsdienst aus, soll man aus letzterem 
Grunde auch die akustischen Signale ändern? Wird bei 
den Neueinstellungen die Farbensinnprüfung strenge und 





Untersuchung (nach mehreren Methoden) bestätigte meine 
Diagnose. 

Einen Ingenieur erkläre ich als farbenblind. In zwei 
Tagen kam von ihm ein Schreiben an unsere Direktion. 
inliegend eine Bestätigung, nach welcher er farbentüchtig 
sei. Wie ich auf privatem Wege erfuhr, ließ sich der Herr 
Ingenieur noch von einem Professor der Augenheilkunde 
untersuchen, der ilın als farbenblind erklärte. 

Den dritten Fall der jüngsten Zeit muß ich aus- 
führlicher behandeln, da es einen schon seit Jahren im 
Dienste stehenden Konduktenr betrifft. Ich muß dies um- 
somehr tun, als ich für die Richtigkeit des von mir ab- 
gegebenen Gutachtens nicht allein der Direktion. sondern 
auch dem betreffenden Kondukteur gegenüber die volle 
Verantwortung trage. 

Anläßlich einer Inspektionsreise hat der Oberkom- 
missär der k. k. Generaliuspektion für die üsterr. Eisen- 





== 


bahnen kais. Rat Dr. S. F.. in Prag, wenn ich nicht irre | III. Mit den Farbenringen von W. Nagel, und zwar 


am 8. Jänner a.c, einen Konduktenr unserer Bahn, W. N., 3. Auflage. Er besteht die Probe tadellos. 

wegen Farbenblindheit suspendiert. IV. Mit den Tafeln von Stilling. Diese Probe versteht 
N. verlangte in einem dienstlich eingebrachten Gesuch er nicht recht. Er nennt einzelne Tafeln für Rot- 

bei uns überprüft zu werden (was meines Wissens ihm grünblindheit und für Blaugelbblindheit ganz richtig, 

schon der Oberkommissär nahegelegt hat). Am 14. Februar andere kann er nicht enträtseln, obwohl er mit dem 

a.c. stellt sich N. mir dienstlich vor mit dem Bemerken, Stifte die verschiedenen farbigen Flecken und Punkte 

er sei zur Überprüfung herein beordert: er erklärt zu- ganz gut bezeichnet. 

gleich, gestern schon untersucht worden zu sein und wollte Daß diese Tafeln von Farbennormalen zuweilen nicht 


mir das Zeugnis vorlegen. Ich erwiderte, daß ich ihn erst | gelesen werden, während Farbenblinde sie manchmal er- 
dienstlich untersuchen und dann das Zeugnis entgegen- | kennen, ist eine dem Erfahrenen bekannte Tatsache. 


nehmen werde. Herr N. hat also normale Sehschärfe mit freiem 
Ergebnis der Untersuchung: Auge und normalen Farbensinn, besitzt also alle Eigen- 
Erste Probe: Holmgren’s Wollprobe. schaften, welche bei den k. k. Staatabahnen für den exe- 


kutiven Eisenbahndienst gefordert werden, selbst nach 


I. „Hellgrün“: es werden außer einigen grün, zwei grau 
den nenesten erst demnächst in Kraft tretenden In- 


gewählt. 


1. „Parpur*: zwei purpur. struktionen. 

111. „Rot“: zwei rot, ein rotbraun Wien, den 13. Februar 1906. Prof. v. R. m. p. 
Zweite Probe: Pflüger (1880), Tafel II, ein Flor- Unterschrift des Untersuchten: 

blatt (ich prüfe im allgemeinen nur mit dieser einen Tafel). RE 
Es wird niehts gesehen, auch nachdem ich das „P* Der Widerspruch zwischen diesen Befunden ist so 

ohne Florblatt zeigte. merkwürdig, daß eine Überprüfung des Falles durch eine 
Dritte Probe: Nagel’s Ringtafeln (1898). unparteiische Stelle sehr wünschenswert erscheint und be- 
Er zeigt sowohl rote als auch grüne Punkte falsch; | weist, daß nicht genug Sorgfalt bei der für den betroffenen 

einfärbige Tafeln erklärt er für mehrfärbig. Eisenbahnbediensteten so überaus wichtigen Untersuchung 
Vierte Probe: Stilling’s Tafeln (1883) des Farbensinns angewendet werden kann. 


Auf Tafel I, II, V wird nichts gesehen, auf Tafel 

11I die Ziffer 9 und 2, auf Tafel IV: 41. 
‘ “ Fünfte Probe: Daae's Wollmuster (ich habe wegen! Das Übereinkommen über die Verstaat- 
vorgerückter Stunde diese,Probe nicht genügend erklärt, | lichung der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 


das Ergebnis dieser Probe ist daher zweifelhaft). r 
Außer der grünen (8.) Reihe, erklärt er alle als Nordbahn. 
mehrfärbig. Am 2.u.3,.4,M. ist nach monatelangen Verhandlungen das 


zwischen der Regierung und den Vertretern der Nordbalın ab- 
geschlossene Übereinkommen über die Verstaatlichung unter- 
zeichnet worden. Da es wohl keinem Zweifel unterliegt, daß 
die Generalversammlang der Nordbahnaktionäre diesen Ver- 
trag unverändert annehmen und die Regierung dann eins ent- 
sprechende Vorlage dem Abgeordnetenhause unterbreiten wird, 
sei es gestattet, die wichtigsten Bestimmungen dieses in mehr 
als einer Richtung bedeutangsvollen Vertrages hier darzu- 
stellen, 

Der $ 1 zählt die konzessionsmäßig das Einidsungs- 
objekt bildenden Bahnlinien auf; es sind dies das sogenanntes 
einheitlich konzessionierte Hauptbahnnetz und die 18 be- 
sonders konzessionierten Lokalbahnen. In Übereinstimmung mit 
& 12, bezw, 11 der Konzessionsurkunde geht der gesamte 
Grand und Boden, alle Bauwerke, alles unbewegliche und be- 
wegliche Zugehör mit Einschluß des Fahrparkes, alles Inven- 
tar und Material, sowie alle an die Hanptbahnen und die 
Lokalbahnen auschließenden, Eigentum der Nordbahn bildenden 
Schleppbahnen und Nebengleisanlagen, endlich auch das in 
Feldsberg errichtete Kaiser Franz Josefs-Jabiläums-Kinderasyl 
ius freie Eigentam des Staates über. 

Laut $ 2 wird in Übereinstimmung mit $ 13 al. 3 der 
Konzessionsurkunde auch der bestehende Silber-Prioritäten- 

. ». An ia Pr 3 mt | Tilgungsfonds per K 27.951'25 und anßerdem dis beiden 
I. ne Er macht die Probe 1, 2 mil Pensionsfonds, die Baureservefonds der Lokalbahnen, sowie 
en s : . die noeh unbegebenen Teilbeträge des Prioritätenanlehens vom 
If. Mit den Wolltäfelchen von Reuss. Er sortiert prompt | 1. Dezember 1888 und 1. August 1904 per K 10,434.000 
und fehlerlos. aud K 51,060.000 dem Staate übergeben gegen Übernahme 


Sechste Probe: Meine Laterne: Blende 10 um anf 
6 m (entspricht einem Semaphor auf 60 m). 

Rot = rot, 

Grün = manchmal weiß, manchmal grün. 

Rot mit geringer weißlicher Trübung = gritn! 

Diagnose: farbenblind. 

Das jetzt übernommene Zeugnis lautet dagegen: 

Ärztliches Zeugnis. 

Es stellt sich mir Herr W. N., Kondukteur der Nord- 
westBahn aus Prag vor mit der Pitte, sein Sehvermögen 
zu untersuchen und über den Befund ein Zeugnis aus- 
zustellen. 

Ich erhalte heute folgendes Resultat. 

Emmetropie (höchstens 0°5 Hypermeiropie bin.) mit 
normaler Sehschärfe (V ®,) binoeular und mit jedem Auge 
allein. 

Normaler Augenspiegelbefund. 

Normaler Farbensinn. 

Letzterer wurle auf folgende Weise geprüft: 


aller damit statuten- oder vereinbarangsmäßig verbundenen 
Verpflichtungen. 

Laut $ 5 verkauft die Nordbahn endlich noch eine 
Reihe von Realitäten ihres Privatbesitzes und die in ihrem 
Besitzes befindlichen 3936 Stück Aktien der ÖOstrau-Fried- 
länder Eisenbahn dem Staate, 

Als Kaufpreis leistet der Staat laut $ 3, da die Ein- 
lösung rückwirkend auf den 1. Jänner 1906 vereinbart ist, 
für das Hauptbahnnetz eine vom 1. Jänner 1906 bis 31. De- 
zember 1940 laufende steuerfreie Jahresrente von Kronen 
30,537.000, für die Lokalbahnen (mit Ausnahme Kremsier— 
Zborowitz) K 1,616.166, für die Realitäten des Privatbesitzes 
und die Aktien der ÖOstrau-Friedländer Eisenbahn laut $ 5 
eine einmalige Kapitalszahlung von K 3,715.000, beziehungs- 
weise K 3,936,000 und für den Anteil an der Wiener Ver- 
bindungsbabn ein Kapital von K 1,058.382-74 und für die 
Lokalbahn Kremsier-—Zborowitz K 1,559.654. 

Die Renten sind in Raten, die am 30. Juni und 31. De- 
zember jeden Jahres nachhinein tAllig sind, die Kapitals- 
beträge am 31. Dezember 1906 zu bezahlen. Bemerkenswert 
ist, daß alle diese Beträge steuerfrei der Nordbahn zukommen, 
bezw, verbleiben müssen, 

Die Staateverwaltung übernimmt laut $ 4 die gesamten 
noch aushaftenden Prioritäten der Nordbalhn im Gesamtbetrage 
von K 253,768.200 zur Selbst- und Alleinzahlung, aller- 
dings gegen Abzug der bezahlten Beträge von der Jahres- 
rente (mit Ausnahme der Krakauer und Oberschlesischen 


Nordbahn auch weiterhin selbst zu besorgen haben wird). Von 
der Jahresrente wird noch ein Betrag von Kr845°32 abge- 
zogen, 

Die tatsächliche Übergabe und Übernahme des ganzen 


Verzinsung der effektiven Einnalmmen und Ausgaben mit 15. 
jedes Monates zu erfolgen hat, 

Selbstverständlich ist, daß die Staatsverwaltung in alle 
von der Nordbahn bezüglich der verstaatlichten Objekte ge- 
schlossenen Verträge und Verbindliechkeiten und ihr daraus zu- 
stehenden Rechte eintritt, ohne daß aber die Nordbahn Ge- 
währ zu leisten hätte, 

Der $ 12 beschäftigt sich mit den Vorsorgen für das 
Personale. Darnach wird das gesamte Personale, mit Ausnahme 
eines kleinen Teiles, der im Dienste der weiter bestehenden Ge- 
sellschaft bleiben wird, mit allen aus der bestehenden Dienst- 
pragmatik, aus sonstigen pragmatischen Normen oder ans speziellen 
Dienstverträgen hervorgehenden, erworbenen Rechten und Ver- 
pflichtangen in den Dienst des Staatesübernummen, unter Zusiche- 
rung der aus den Pensionsstatuten hervorgehenden Versorgungs- 
und sonstigen Ansprüche. Das Pensionsinstitat und die Kranken- 
kasse bleiben weiter bestehen nnd der Staat tritt in alle dies- 
bezüglichen Rechte und Verpflichtungen ein. Der Staat sichert 
ferner allen nicht pensionsberechtigten, ehemaligen Bediensteten 
der Nordbahn, welche Gnadengaben und ähnliches erhalten 


haben, deren weitere Belassung und sogar Übertragung auf 


die Hinterbliebenen nach den bisher gehandhabten Normen zu, 
endlich die Bezahlung der Steuern samt Zuschlägen und Um- 
lagen für die Ruhe- und Versorgungsgenüsse der ehemaligen 
Bediensteten und ihrer Witwen und Waisen. 

Im freien Eigentume der Gesellschaft verbleiben die aus 
dem Erträgnisse bis inklusive 1905 gebildeten Reservefonds, 


. einzelne Objekte des Privatbesitzes and die gesamten Montan- 
Eisenbahn-Prioritätsaktien und -Obligationen, deren Dienst die : 


verstaatlichten Unternehmens bat nach $ B an einem, von der | 


Regierung nach der Perfektionierung des Übereinkommens, das 
heißt nach der Publizierung desselben im Reichsgesetzblatte 
zu bestimmenden Tage stattzufinden. Selbstverständlich missen 


an diesem Tage auch alle Urkunden, Akten und Aufschrei- | 


bungen mitübergeben werden, 
Zufolge der Rückwirkung des Übereinkommens auf den 


1. Jänner 1906 und der von der Nordbabn übernommenen | 
' sellechaft bisher verliehenen und übertragenen Konzessionen, 


Verpflichtung, den Betrieb für Rechnung des Staates bis zum 
Tage der faktischen Übergabe, längstens aber bis zum 31. De- 
sember 1906, zu führen, waren eingehende Bestimmungen 
über die daraus entstehenden gegenseitigen Rechtsverhält- 
nisse nötig. 

Der $ 9 bestimmt daß alle Eingänge und Belastungen 
aus den Perioden bis inklusive 31, Dezember 1905 aus- 
schließlich auf Rechnung der Nordbahn gehen, so daß der 
Staat nach Übernahme der Bahn verpflichtet sein wird, alle 
einschlägigen Pendenzen für Rechnung der Nordbalın aus- 
zutragen, und zwar wird dies unentgeltlich geschehen, Sollte 
eine oder die andere Vertragspartei Eingäinge oder Belastungen 
aus dieser Periode erhalten, welche die Gegenpartei zu treffen 
haben, werden sie sich gegenseitig vollkommen schad- und 
klaglos zu halten haben. 

Die Betriebführang für den Staat hat die Gesellschaft 
ohne jede Vergütung zu besorgen, wobei im allgemeinen die 
bisherigen Grundsätze, Verrechnungsvorschriften und Gepflogen- 
heiten maßgebend sind. Nur dürfen nach dem Perfektwerden 
des Übereinkommens keine Veränßerungen oder Verpfändungen 
der Einlösungsobjekte und keine über den regelmäßigen Ge- 


schättsbetrieb hinausgehenden Agenden ohns Zustimmung des | 


Staates mehr angenommen werden, wofür die Verwaltung zivil- 
rechtlich dem Staate verantwortlich ist, 

Die Abrechnung über diese Geschäftsführung hat drei 
Monate nach der Übergabe der Bahn zu erfolgen, wobei die 





aulagen (Kohlenwerke, Kohlenbahn und Brikettfabrik) samt 
beweglichem und unbeweglichem Zugehör, allem Inventar und 
Material, 

Den Betrieb der Montanbahn (Mährisch-Ostrau—Dorn- 
birn samt Schlepp- und Flügelbahnen) wird die Staatsverwaltung 
unter Pauschaliernng der Selbstkosten des Betriebes bis 
31. Dezember 1940 führen. 

Alle zur Durchführung des Übereinkommens notwendigen 
Rechtsgeschäfte, Eingaben, Ausfertiguugen etc, genießen Stempel- 
und Gebührenfreibeit. 

Beide Parteien sind an das Übereinkommen bis 30. Jani 
1906 gebuuden. 

Mit dem Perfektwerden desselben erlöschen alle der Ge- 


Amerikanische Eisenbahn-Freifahrten. 


In der Februar-Nammer des bekannten amerikanischen 
„Everybody's Magazine* lesen wir folgende Notiz: Präsident 
Cassatt der Pennsylvania Eisenbahn hat sämtliche Frei- 
fahrten auf seinen Linien eingestellt. Nie wieder, so erklärt 
er Öffentlich and bestimmt, wird irgend ein Außenstehender 
umsonst auf den Pennsylvania Linien fahren, — mit Ansnalme 
des Präsidenten der Vereinigten Staaten. Bisher hatte keine 
andere Bahn das Rückgrat gefunden, sich von der großen 
Last der Freifahrer zu befreien. Hauptsächlich sind es Jourua- 
listen und ihr Anhang, Politiker und Spekulanten aller Art 
(Grafters), welche die Eisenbahnen in unverschämtester Weise 
ausnützen. Der Zeitungsberichterstatter oder Redakteur erbittet 
und bekommt die Freikarte als einen kleinen Deuter, „frennd- 
lich“ zu sein. Ebenso der Politiker, aber nur macht es dieser 
üngenierter. Die Spekulanten verlangen die Freikarten weil 
sie eben alles einstecken, war sie kriegen können, selbst wenn's 
glühendes Eisen wäre. Der Mißbrauch ist derart angewachsen, 
daß kaum 90 Prozent der Reisenden überhaupt bezahlen. Die 
Gegenleistungen für die Bahnen sind sehr zweifelhafter Natur: 
es erscheint billiger und wirksamer geradewegs gegen Bezahlang 
zu inserieren — denn das effektive Geld stimmt den Zeitung 
herausgeber viel freundlicher als alle kleinen Gefälligkeiten 


ZU 


die man ihm oder seinen Leuten erweist. Auch ist es billiger, 
die etwa notwendigen „Politiker“ ebenso direkt zu bezahlen, 
und es ist so auch leichter, sie bei der Stange zu halten, wenn 
sie einfach und nachweislich gekauft sind. Und mit Spekulanten 
(Grafters) soll man sich überhanpt nicht einlassen, denn der 
Verkehr mit solchen bedeutet sicheren Verlust in irgend 
welcher Form, 

Die Pennsylvania Eisenbalın hat sich auf diese Weise 
von einer sehr lästigen und kostepieligen Belastung befreit 
und hat eich durch diese Beseitigung einer Quelle der Korrup- 


tion in den niederen Jonrnalisten- und Staatsmännerkreisen | 


um die derzeit allgemein angestrebte Sanierung der amerika- 
nischen Geschäftsverhältnisse sehr verdient gemacht, Die freie 
Eisenbahnfahrt für den Präsidenten der Vereinigten Staaten 
—— ist eigentlich etwas Merkwürdiges. Die Eiseubahnen sagen, 
daß es üffentliches Interesse sei, den Pıäsidenten mit beson- 
derer Sorgfalt im Sonderzuge mit außergewöhnlichen Sicher- 
beitsmaßregeln zu befördern und daß kein Billetpreis hoch 
genug sei, um eine entsprechende Entschädigung darzustellen. 
Gegenwärtig ist eine Agitation im Werke, nm flir den je- 
weiligen Präsidenten der Vereinigten Staaten einen Staatstrain 
zur freien Zirkulation anzuschaffen. Diese Bewegung ist die 
Gegenaktion, die ihren Ausgang in den peıfiden Wahlumtrieben 
gelegentlich der Wiederwahl Mr. Roosevelts nalım. Man 
legte ihm unter, auf Kosten der Eisenbahnen zu reisen, so wis 
jeder andere Politiker und Journalist, und gewisse Leute 
werden nicht müde, jede Reise nachzurechnen. Frühere Prisi- 
denten hatten unbekrittelt dasselbe getan, allerdings fraten 
sie nicht in demselben Maße gegen die Korruption und die 
Trusts auf wie Roosevelt, --—- und man schwieg daher, 
Mr. Roosevelt hat seither pünktlich seine Billets bezahlt, 
aber eigentlich wit Unrecht: denn er ist immer im Regierungs- 
dienste, selbst wenn er sogenannte Erholungsreisen macht. Er 
ist selbst und jederzeit im „Amt“, und nachdem der Dienst- 
geber, das amerikanische Volk, stets die Reisespesen seiner 
„Beamten“ zu bezahlen hat, so trifft das wohl auch hier zu. 
Amerika schätzt seinen Präsidenten für höher und größer als 
irgend einen Herrscher der Welt nnd behandelt ibn eigentlich 
punkto Reisen jetzt schlechter als einen gemieteten Diener, 

Diese Notiz, die wir hier fast wörtlich wiedergaben, 
gibt uns einige gute Rinblicke in die amerikanische Öflentlich- 


keit und laßt uns die Ungeniertheit erkennen, mit der man | 


dort derlei bei uns sorgfällig vertuschte Sachen öffentlich 
bespricht. 


Ober-Inspektor Wenzel Hantschke 7. 


Am 25. v. M. ist, nnmittelbar nach der Rückkunft von | 


einer Dienstreise, der Maschinendirektor - Stellvertreter der 
Südbahn, Ober-Inspektor Wenzel Hantschke plötzlich 
durch einen Hirnschlag dahingerafft worden, 

Ingenieur WenzelHantschke wurde am 24. Juni 1849 
zu Tetschen a. d. Elbe geboren, besuchte nach Absolvierung 
der Öberrealschule in Leitmeritz das Polytechnikum jFach- 
schule für Maschinenban) in Wien, wo er seine Stadien im 
Juli 1871 beendete. 

Hierauf kam er als Einjährig- Freiwilliger in der Kriegs- 
marine seiner Militärdienstpflicht nach. 

Am 1. Oktober 1872 
babn, wo er im weiteren Verlaufs die Stelle eines Heizlıaus- 
chefs in Sissek und Triest bekleidete, worauf er als Ingenieur 
in der Zentrale und Werkstätte Marburg durch einige Zeit 
tätig war, bis er zum Zugförderungschef-Stellvertreter in Inns- 
bruck ernannt wurde. Mit 1, August 1591 wurde er in das 


Zentralburean der Maschinendirektion einberufen, wo er am | 


1. März 1903 zum Maschinendirektor-Stellvertreter ernannt 
worde. 


' rates, 


Alle seine Freunde und Bekannten werden dem tat- 
kräftigen, eharakterrollen Manne, dem tüchtigen Ingenieur und 
vorzüglichen Beamten stets ein ehrendes Gedenken bewahren, 
Der Clab betrauert in ihm ein hervorragendes Mitglied, 


CHRONIK. 


Personalnachrichten. Seine Majestät der König von 
Sachsen hat deu k. k. Regierungsrat Richard Heimbold, 
kommerziellen Direktor der k. k. priv. Süädbahn-Gesellschaft, 
das Kumtorkreuz des Albrecht-Ördens verliehen. 


Seine k, k. Apostolische Majestät haben mit Allerhöchster 
Entschließung am 6. März dem Ober-Iuspektor der k. k, Staats- 
bahnen Alois Seifert taxfrei den Titel eines Regierungs- 
und den Inspektoren der k. k. Staatsbahnen Michel 
Hochmuth und Leopold Pfersmann von Eichthal 


' taxfrei den Titel eines kaiserlichen Rates allergnädigst 








trat er in den Dienst der Süd- | 


: lichen Eisenbahnen elektrischen Betrieb einzuführen, 


zu verleihen gersht. 

Benzinelektromotorwagen im Personenverkehre der 
ungarischen Eisenbahnen. Die überaus günstigen Ergebnisse 
der durch die Verwaltung der Vereinigten Arader und Caandder 
Eisenbahnen mit den Motorwagen im Eisenbahnverkelhre ein- 
geleiteten, eingehenden Versuche haben — bekanntlich — 
dieselbe im Jahre 1903 veranlaßt, die Motorwagenzäge im 
Porsonenverkehre nicht nur auf ihren eigenen Linien, sondern 
auch auf einzelnen Strecken der in ihrem Betriebe stehenden 
Alfölder ersten Wirtschaftseisenbahnen fahrordsungemäßig ein- 
zuführen. Bei den ersten Versuchen hatte die Direktion der 
Vereinigten Arader und Csanäder Eisenbahnen Dampfmotor- 
wagen und Benziumotorwagen benützt; seither ist dieselbe 
jedoch zu der Überzengung gelangt, daß das System der 
Motoren geändert werden müsse. Neuere Versuche haben 
nämlich gezeigt, daß sich die von der Weitzerschen Fabrik 
in Arad hergestellten Benzinelektromotoren als die, allen An- 
forderungen am besten entsprechenden bewähren. Bei diesen 
Wagen ist die Triebkraft der elektrische Strom, welcher auf 
dem Wagen selbst durch Benzinmotoren erzeugt wird. Mit 
Räcksicht auf die hier erwähnte Erfahrang, sind die nenan- 
geschaflten Wagen schon nach dem Benzinelektromotorsysteme 
hergestellt worden, Auch die Direktion der ungarischen Staats- 
eisenbahnen soll schon einige solche Wagen bestellt haben, 

Elektrische Vollbahnen in Schweden. Wie ernstlich 
man jetzt in Schweden darauf bedacht ist, auf den staat- 
zeigt 
nicht nur der beschlossene Bau einer elektrischen Eisenbalın 
bei Stockholm, sondern vor allem auch der soeben von der 
Staatsbahnverwaltung bei der Regierung eingereichte Antrag, 
zum schleunigen Ankauf von Wasserfällen K 4,000.000 
bereitzustellen. Zur Vorbereitung des großen Planes sind 
bereits eingehende Sındien gemacht und Erhebungen ange- 
stellt worden u. a. über die für die Eisenbabnen verwend- 
varen Kraftquellen Schwedens. Als aoulche stehen 17 Wasserfälle 
und 5 Torfmoore zur Verfügung, die sich lings des ganzen 
Staatsbahnnetzes von der Südküste bis über den Polarkreis 
hinaus verteilen und die Umsetzung in die erforderliche 
elektrische Kraft gestatten, Von den Wasserfällen befinden 
sich jedoch zehn in Privatbesitz, während fünf ganz und 
zwei teilweise dem Staat gehüren. Um nun zu verkindern, 
daß sich die Industrie und die Spekulation der Wasserfälle 
bemächtigen, die für den Eisenbahnbetrieb gebraucht werden, 
soll sich der Staat die Kraftquellen sichern, Die Stantebahn- 
verwaltung bezeichnet die südliche Hälfte Schwedens für den 


| elektrischen Betrieb am besten geeignet, und hier käme da- 


| 
| 
| 


\ 


her die Erwerbung von acht Wasserfällen mit zusammen 
etwa 40.000 PS Leistungsfähigkeit zuerst in Frage. 
(„El. N.-Anz.*) 


= mM — 


LITERATUR. 


Eisenbahn - Schematismus für Österreich - Ungarn. 
Der 32, Jahrgang des Eisenbahn-Schematismus für Österreich- 
Ungarn pro 1906/07, das einzige derartige Nachschlagebuch, 
welches die Personaldaten der Eisenbabnbehörden und sänt- 
licher Eisenbahnen, sowie Tramways in Österreich, Ungarn 
und im Okkupationsgebiete enthält, wird im Lanfe des Monates 
März d. J. erscheinen. Der Subskriptionspreis beträgt K 4. 
Redaktion: Wien, II/2 Nordbahnstraße 50. 


Meyers Großes Konversations-Lexikon. Ein Nach- 
schlagewerk des allgemeinen Wissens. Sechste, gänzlich nen- 
bearbeitete und vermehrte Auflage. (Verlag des Bibliograpli- 
schen Instituts in Leipzig und Wien.) 

Daß Meyers Großes Konversations-Lexikon auf dem 
Gebiete der Naturwissenschaften und Technik stets nur Ver- 


zügliches leietet, iat sattsam bekannt. Es wäre deshalb nicht | 


notwendig, für den soeben erschienenen 12. Band diese Vor- 
züge wieder hervorzuheben, wenn nicht die prächtigen tech- 
nischen Tafeln, die gerade diesen Band wieder besonders 
auszeichnen, einen Hinweis verdienten. Sie sind fast sämtlich 
dureh Aufnahme von einer ganzen Reihe neuer Typenbilder 
derartig verändert worden, daß sie fast als nene gelten können. 
Vor allen sind es die Tafeln „Lokomobilen“, „Lokomotiven“, 
„Leuchttürme*, „Laffeten“, „Elektrische Läutapparate“, „Luft- 
pumpen* und „Luftschiffahrt*. Von naturwissenschaftlichen 
Artikeln sind die meteorologischen über „Luft“, „Luftelek- 
trizitht“, „Lufidrack*, „Lufttemperatur“, sowie die über 
„Licht“, „Lichtelektrische Erscheinungen“ bemerkenswert. Für 
den Geologen gibt die Beilage „Landesaufnahme in den wich- 
tigsten Ländern“ eine sehr gut geordnete Übersicht der ver- 
öffentlichten wichtigsten Kartenwerke des topographischen 
Bureaus, Von neuen Karten seien noch die von Livland, sowie 
die neuen Pläne von Leipzig und Läbeck erwähnt. Der Band 
enthält 34 schwarze und 4 Farbentafeln, sowie 14 Karten 
und Pläne. Kurz es gilt das alte Wort, daß der „Meyer“ 
eine unübertreflliche Enzyklopädie des gesamten mensch- 
lichen Wissens und Könuens darstellt. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clubrersammlung am 20. Februar 1906. 
Nach Eröffnung der Sitzung bemerkte Se. Exzellenz der Präsident 
zunfchet, dad der Gesungverein österreichischer Eisenbahnbeamten 
am 6. März d.J. in den Sopbiensilen ein Kostimfest veranstaltet, 
zu welchem Eintrittskarten für die Clubmitglieder im Cinbsekretariate 
zum Preise von K 2.— erhältlich sind. Weiters wurde seitens Seiner 
Exsellenz die Mitteilung gemacht, daß in der nächsten Clabversamm- 
lung am 6. März d.J. Herr Dr. Adolf Jolles, Dozent am k,k. tech- 
nologischen Gewerbemuseum über die wichtigsten Grundsätze der 
Emähruug sprechen wird, 

Hierauf hielt Herr Ingenienr Hermann Hüller, Maschinen- 
Kommissär der k, k. priv. Südbahn-Geseilschaft den bereits ange- 
kündigten Vortrag über „Tarif-System“, welcher vielen Beifall fand. 

Mit dem Ausdrucke des Dankes an den Vortragenden schluß 
der Vorsitzende die Versammlung. 

Der Schriftführer: Emil Guisolan. 


Das gefertigte Wahlkomitee beehrt sich die Mitteilung zu 
machen, daß anläßlich der in der Generalversammlung vom 
27. März d.J. vorzunehmenden Wahlen des Präsidenten, eines Vize- 
prüsidenten und von sieben Mitgliedern des Ausschußrates eine 


Wähler-Versammlung 


am Dienstag den 20. März d. J., 5%, Uhr abends im Vortragasaale 
des Club stattändet, und lader zu zahlreichem Besuche ein. 


Das Wahlkomitee. 


Eigentum, Hermusguhe und Verlug des Club 
österr. Risenlahnbeumten. 


Für die Redaktion verautwortlich 


Dr, Franz Hilscher. 


Der Ausschußrat beehrt sich hiermit, zu der an 
Dienstag, den 27. März I.]., 6 Uhr abends 


im Clublokale (I. Eschenbachgasse 11) 
stattfindenden 
XXIX. ordentl. Generalversammlung 
des 
Club österreichischer Eisenbahnbeamten 
einzuladen. 
Tagesordnung : 
1. Bericht des Ausschußrates über das Clubjahr 1905. 
2, Bericht der Rechnungsrerisoren. 


3. Wahl des Präsidenten, eines Vizepräsidenten und ron sieben 
Mitgliedern des Ausschußrates; ferner der Rechnungs- 
revisoren, sowie deren Stellvertreter, 


4, Beschlußfassung über etwa angemeldete Anträge. 


Es wird ersucht, dieser Versammlung be'zawobnen usd etwa 
beabsichtigte Antrüge (Pankt 4 der Tagesordnung) bis längstens 
20, März dem Präsidium bekauntgeben zu wollen. 


Der Ansschußrat 


des 
Club österreichischer Eisenbahnbeanten. 


Der für Samstag den 3. März programmgemäß festgesstste 
Theater-Abend 
im Festsaale des Kaufmäunischen Vereius, I. Johaunesgass® 4, findet 
ebenda erst am Mittwoch, den 14. März d.J., präzise 1/8 Uhr 
abenda statt. An Tage der Vorstellung findet eine Kartenausgabe 
nicht statt, 


Nach der Theater- Vorstellung wird getanzt. 
Das Exkursions- und Geselligkeits-Komitee. 








Schriften über Verkehrswesen. 


Hoeraungogsben vom Club österr. Eisenbahn - Boamten. 
Verlsg von Alfred Hölder, Wien, I. Botenturmatraße 13, 


Reihe I. Enthält Sonder-Abdrficke umfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Eisenbahn-Zeltung“. 


Reihe I. Enthält ung Werke, 
stellungen ganzer Gebiete, 
Bisher sind erschienen : 
Relhe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik" von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv. österr. Nordwestbahn. Ladenpreis K 1.60, 

2. Heft: „Die Slcherungsanlagen der Wiener Stadtbahn“ 
Von Hugo Koestler, k. k, Ober-Banrat. Ladenpreis K 1.27. 

3. Heft: „Die Umgestaltung der Elsenbahngütertarife Öster- 
reichs‘‘. Eine Studie zur Frage der Verstaatlichang der Privat- 
bahnen. Von Oskar Le&der und Dr. Heinrich Rosenberg. 
Ladenpreis K. 1:20. 

4, Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V,G. Bosshardt, Ladenpreis K 1, 

5. Heft. „Das Lokalbahnwesen In Österreich‘. Von Karl 
Pascher, k.k. Mivisterialrat. Ladenpreis K 1'20. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ nnd 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnützung. Von Eduard 
Zanantoni,k. k. Obersılentoant im Generalstabskorpes. Laden- 
preis K — Bl, 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘". 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat.-Ladenpreis K 1:30. 

il, Reihe, Band 1: „Das österreiohisch-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Transportrecht“. Von Dr. Franz Hilscher, Bureat- 
Vorstandstellrertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord 
bahn. Ladenpreis K #.20. 

Das Clubsekretariat vermittelt den Bezug dieser Werke. 


Monographien oder Dar- 





Drusk von RK Spies 4 Co., 
Wien, V, Bezirk, Straußengusss Nr 16. 
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K. k. österreichische Staatsbahnen, 
K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Sohnellzugsverbindung Meran —Balzburg — Wien. 


Für die Zeit des Verkehres des Bozen—Münchner Zuges d. i. 
ab 15, d. wird nachstehende günstige Schnellzugsverbindung von 
Meran uach Salzburg und Wien, welche ab Innsbruck der Paris— 
Wiener Schnellzug vermittelt, in Kraft treten. 


Meran ab 12 Uhr 13 Min. nachmittags 
Ionsbrack an. dB: 40 „ = 
Innsbruck ab 6 „ 80 „ abends 
Bischofshofen an ll „ 6 „ nachts 


Salzburg „38.2 W_ . 

Wien - Westbahnhof (fiber Bischofshofen—Selzthal) an 6 Uhr 
30 Min. früh. 

Fahrtdauer Meran — Salzburg 12 Stunden 392 Minuten, Meran— 
Wien-Westbahnhof 18 Standen 17 Minuten. 

Der Paris— Wiener Schnellzug kanu in Innsbruck auch durch 
den Stdbahn-Personenzug Nr. 21 und zwar während der ganzen 
Daner des Winterfabrplanes erreicht werden. In diesem Falle resultiert 
eine ungefähr 2 Stunden längere Fahrtdauer, 


Meran ab 10 Uhr 26 vormittags 
Bozen-Gries „ 11 „ 35 n 
Innsbruck an 4 „ 25 nachmittags. 


Ab Innsbruck stehen ein Schlafwagen und direkte Wagen nach 
Wien zur Verfügung. Für Reisende nach Salzburg und Oberösterreich 
‚dient gleichfalls ein direkter Wagen Basel—Salzburg— Wien. 


K. k. privilegierte Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Kundmachung. 


Die 86. (außerordentliche) Generalversamm- 
iung der BAUT der k. k. privilegierten Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn findet Samstag, den 31. März 1906, 
vormittag+ 10 Uhr, im nenen Administrationsgebäude (II. Nordbahn- 
straße Nr. 50) in Wien statt, — Einziger Gegenstand der Verhand- 
lang: Beschlußfassung Aber das zwischen dem k. k. Eisenbahn- 
minısterinm und dem k. k. Finanzministerinm im Namen der k.k. Re- 
gierung einerseite und dem Verwaltungsrate der Aktiengesellschaft 
der k.k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn anderseits abgeschlossene 
Übereinkommen, betreffend die Einlösung des einheitlich konzes- 
sionierten Hauptbahnnetzes und der Lokalbalınen der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, ferner die Erwerbung einiger Bestandteile des 
sonstigen Vermögens, der sg aop Aktiongesellschaft durch den 
Staat, sowie wegen Übernahme der gesellschaftlichen Montanbahn in 
den erden 


K. k. Österreichische () Stantsbahnen. 
Glltig ab 1. November 1905. Winterdienst 1905/1906. 


Schnellzug-Verbindungen 


von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paria (via 
Arlberg), Malland (via u Gotthard) und Miinchen (via Balsburg), 


bhf, ab B50 abunde. * Über Amstetten — Selztbal— Bischofshofen. 
oramber end April, ? Über Winterihur—8t.Margarethon. 
. Märs we ab 1313 nachm, j Wien Wbht. an 780 Früh, 
so Wagen 1. und Il. Klasse zwischen Wien — München, 
— Basel (— Ostende) und kl Pina! Gastein, Ill. Bu swischen 
Eee Se len— Innsbruck und —Langres, 
een Basei—Zürieh und Innsbınek— Wien. 
© BDirckto Wagen I, und Il. Klasse zwischen (Budapest—)Wien— 
Basel—Paris, III. Kiasss zwischen Wien— Buchs (Rh Bheintal); Lat T 


agen 1, and II. 


Klasse zwischen Wien—Balzbu 
Ga, und Wien—Bad Gastein, III, Klasse mer 





Trifaller Kohlenwerk- 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 
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ARTHUR KOPPEL'SCHE 
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WIEN 


Nieseriage Erlaucht Graf Harrach'schen 
“  Glasfabrik, Neuwelt (Böhmen) ' Frey" :- 


Felix Blazicek 


Wien, V. Straußengasse 17. 
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rnerkgen Eisenbahnausrüstungs- 
Suhl u. galt fieren Gegenstände 
bon Bapierr Kalander, h R 
wall. w “ dartaußr Feuersichere Holzschränke in Asbest, 
en u Tietent » ER 
ima "1bı9 Eisen und imprägniertem Holz. 
Fenerfeste Kassen, Billetten- 
F.Buldner «60. Kistebh a nn. a BE 
couplerzangen erbauwerk- 
wien, 9. Bejirf ’ Eis etc. 


Poryellangafı 18, It. 3 
Breidi. a. Berlang. gratis u. franfo. 


Lioferant der k. k. österr. Staatsbahı 
der meisten Österr. Privatbahnen 
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arvens-Werke 


WIEN 
Il. Handelskai 130 


- fabrizieren und halten großes Lager von: 


v2 Pumpen aller Art: 


Baupumpen 
Stationsbrunnenpumpen 
Expreßpumpen für große Förderhühen 


Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 


Pumpen für Haus u. Wasserleitungen, 














Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen. 










Kataloge u. Kostenvoranschläge auf 


Verlangen portofrei und kostenlos. 









Greri ie 'ban. Anstalt, ru mengung. 

JOSEF SCHATZ, en WIEN, XVII, Rötzergaase 44, 479 
Bpreinlist für Strlonsusristune mit Kampeetsären, Normalrkderstempel, Nummera- 
regnen a, Stahlpansen, Breunstempels, 

der b, k. ästerr, Siaatshbahhen 





Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflisforanten 
Sarajevo, Franz Willi, Bangegenee Nr. 1 WIEN" L. Oraben. yon. Batofe Duslkukls 
4. 





2” Merren-Gerderobe,Sporikleider. 


m . 
Waltwa 11 eo, 





Asterrei- 
chische 


Siemens-Schuckert-Worke 


Wien, XX,2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
== Elektrische Bahnen. = 


« Elektromotoren « 
Zähler 


« Bogenlampen, « « 
Installationsbureau: VI/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 


'$tefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gießmanngasse 2. b. Ganz &Co,, Steinbruchersir. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 


für den 
Bahnbau, Bahnerhaltung®- 
und 


Batriebedienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschleber ete, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon, 


b3# 







Dynamomaschinen « a « 
Schaltapparate 
Installationsmaterlal. « « 


„A B C#-Code fünfte Ausgabe In Verwendung. 
TELEPHON 13484, 1 


LAYATYAATATAT YA 


Darlehen! : 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft 


General-Repräsentans für Österreich: 


; WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


pro anno Ole; 


(3 Perzent der 


myung 









Preisliste samt Zahlungsbedingnisse franko, ul | 





Die Allgemeine Cautionsbank gewährt an Elsenbahnbeametn Darishen 
merkung zu außerordentlich Die 

selbstredend 
une tlich seines ge re einer Arstlichen Untersuchung ru unterziehen. Die übliche tsure 


versicherung w. 
di te restierende Schuld, s das den 
der Bank gebotenen Vorteil ist alljährlich sin mäßiges 







aut  nLäpnsdak-atal tpausedruck-Ansta 
Heinrich Riehl 


'WIEIN, XVill/2. Wallriesstraße Nr. 43. 


| Im) 0 D | 


Hentellung aller Gattungen Lichtpausen, Lichtpaussdrucke 
und neueste Aluminiumdriscke direkt won Poaltirzeichnungen. 
Bei trüber Witterung, dringende Arballen. bei elektr. Licht 

mit 20%, Zuschlag. Größtes Format 3000 ; 1600 m, 


D oO 0 


O Alle Gattungen Licbtpauspapiere eigener Erssugang frisch am Lager. A" 
Adjustierung der Pläne. 








‚ Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
' vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 525 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, enge jeder Art, Reserroire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmoteren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestäcke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& 02. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Besellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


Fabricsation von 


Hartgussrädern und 
—— Hartigusskreuzungen 


wos Bpecinimaterial nach amerikanlschem Byeiem für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Spoolal-Abtheilungen für Turbinenbau, Papler- 
fabriks- und Holzschleiferel-Aulagen 


ferner für 


Coment-, Gips- und Keramisohe Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel* 


für_Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 





tigen Bediugungen, a. zw: 1. fordert an 
er von der verbiseibenden Restschuld. 9. Dar Darlebenswerber hat sich 


d jedoch lee verlangt. Pür dem Fall des Ablebens des Darlchenswarbers erlischt 
Erben keinerlei Vergetene p auferlegt Mill: Für diesen seilens 
deokungsentgolt, dessen Höhe sich nach 


dem Alter dss Darlohenswerbers richtet, Immer nur von der rerbleibenden Restschuld zu bezahlen. 3. Die 
übliche Stellung der Bärgen kann weuen eine einmal zu entrichtende mäßige Zah 


lung unterbleiben. 


omssumms.) 4. Bei der Erteilung des Dariohsus werden als einmalige Kosten dia 


Barauslagen und ı Persent Bankprorision in Abrechnung gebracht. 
Zu walteren Informationen Ist die Bank jedarsalt bereit und viehen Antragsformular zur Vor- 


550 





Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse b. 





” "Eigentum, Herausgabe und Verlag den Club 
österr. Eisenbahnbsamt 


Für a: een yerantwortlich 
Hilscher 





Druck von R. Spies & 


Wien, V, Bezirk, Sirsußenzusee Nr. 18. 


/. 


Österreichische 


Eisenbahn Zeitung. 


Redaktion und Administration : ORG AN Abonnement iskl. Postversandung 


WIEN, I, Eschenbachgase 11. in Österreieh-Ungarn: 


Telspbom Nr. 368. 6 4 > A 
Postsparkassen-Konto der Admin in Deutsche Held u 


des 
vn ec. UlUb Österreichischer Eisenbahn-Beamten. swiss any un. 


Mr. 080.000. —,— Gansjährig a re Fr. 10, 
dakclns Koman Trigninen Tan Erscheint von April bis September am I, und 15. Jades Monatas Bpielhagen & Schurleh In Wien. 
u SO: VEROOR- von Oktober bis März jeden Montag. ann 

N®. 12, Wien. den 19. März 1906. XXIX. Jahrgang. 


Nur mit kaltem Wasser 
ohne jeden sonstigen Zusats angerührt, ist 208 


YDROCHROMIN 


schon msitkänrtig und gibt «iean gerschlomes, email- 
g harten, glatten, 

waschbaren, wetierfesten und feuersicheren An- 

strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 

"sicher rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfürbs 


und Gase, Regen und Unwetier unempfindlich Ist, 
Der Anstrich halı = bewährt sich auf jedem festen 





Leopolder & Sohn 


| Wien, II Erdbergstraße 52. 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon - Zentral -» Umschalter, elektrische Statlons- 
Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen - Batterien und Leitunesmateriale, 
Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 



















Untergrund, auf Kalk-, Gi d Zemenirerpats, auf Bierbrauereien und Maschinenfabriken. sis 
Ziegel, Stein, Hol Eisen, Blech eie. z Alle Telephon- und kara hin neh werden | 
Ie# Anstriob stellt sich auf kaum 5b. In allen Farben prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 
webältlich. l 
Prospekte, Mustern. Preise auf Verlangen franko u. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. | J| 


Agentur: Wien, IX/I Liechtensteinstraße 17—L. Aktie esellschaft der Lokomotivfabrik 


um Fabrik für —— 
vorm. 6. Sigl in Wiener-Neustadt. 
Eifenbabnficherungsanlagen BEERÜNDET a 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 


2< Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserroire, Hochdruck- 
= Tarbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 


gen, Guß- und Schmiedestlicke roh oder bearbeitet, Drehscheiben, 
« Wien « 
















KIV/ı @oldichlagftraße 126. 
Telephon H 12. 
Bahnfchranken, Vorläutefiherungen, Schranken- 
antriebe. « Zentral-Stellwerke, Blockapparate. ea RC ea EZ, = ul. 
Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr- safılian in aen Vormen und Diesaslınan Cuametan Zieal uni Werne) dar 
bäume. “ Wechfelfperrfchlöffer. aaaaaana PFFi allo Fouerungsanlagen, Monalk- und Klinkerplatien zur Pflasterung von 


K. k. priv. Erste Florids- 17 dorfer Tonwaren-Fahrik 


Eederer 5 Nessenyi, Akt.-@es. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 








Gegen, Vostibiilen, Höfen, Troitolrs, Siallungen ots, Komplette Ausführung 
von Steinzeugrehr- Kanalisierungen. Pilasterungen. Preiskurast und Dessin- 
biätter auf Wunsch gratis und franko, 






KORKSTEIN- FABRIK 


KLEINER & BOKMAYER 


— Deilei ty 7 12:17) 077 En 


Ausführang aller WIEN wi WISTLEE I - = 
bau- u. maschinentechnischer Isolierungen „SASSE N 7. Neueste patentierte elastische 


gegen Wärme- und Kälteverlante, ri 
Deckenvorkleidungen für Remisen, Werk- |Imsmmmpnmminn > I ALL DRAHT - MATRATZE 
a stätten etc, — 2 

Riegelwandverkleidung von Signalhltten, PAT, REFORM-KORKSTEINE. oA} von ET Th er 
and eonlaner Banstjcnu der he | me Mutter & Schrantz z.. sem rmene 
Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen, THERMALIT“ FEUERFESTES Wien, Vi/, Windmühlgasse 18, 


Beetle "Ton Zwischeanknde ete., ISOLIERMATERUL, oOO Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 


Isalierung v. Dampfleitunzen, Kesseln otc. KIESELGUR-ISOLIERMASSE, cı Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 659 
— er = ı Können slioh nioht einsaoken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko, 

























Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschatt 
Witkowitz (Mähren). 
Post- und Teiegrammsdrums: Wirkwitz, Eisenwerk.' Eiemnbahnetation : 


Bobliobrunn und Mähr.-Ustrau dor Kaiser Ferdivuands-Nordbahn. 
Erzengnisse: Roheiisn, Kisengußware, rornelmlich Röbrenguß nach stehender 
Mothode farWasser-, Dampf- und Ünsleitunges, Masebinen- und auch Baugnb, 
Btahlgus, Walsmaterial, und zwar: Stab- und Fassonelsen, Dau- und Wagpgon- 


iräger, Koserroir- nnd Kesselbleche, Biäbstahl, Stahlbleche, Eisaebahn- und 
Grubenmnschinen aun Martinstehl, Tyres aus Martin- und Spezialstahl, Bisen- 
bahawaggonräder, Waggonschsen, komplettes Räderpaare, Wechsel urd Kreustin- | 
gen, Drobscheiben, Wasserrtations-Einrichtungen, Dampfkosssl, Roserroire, 
Ossomseter, Brücken- und sonstige Haukanstruktionun, Gittermaste, Sohmiade- 
stücke wnd diveras Zeugschmieiware, Maschioenhban, speziell Bergwerks- 
maschinen für Förderung und Wasssrhaltunge, Pumpenrätze und Ausführang 
diverser maschinsller Einrichtungen, mittels Wassergas gsschweilis, elaktrisch 
geschweiäte „ud maschinell gepreüito Blech waren, stumpf- und patentgaschweißte, 
wie anch nahtloss Höhren, Hohrınaste, fauerfeste Ziegel und baslschs Steine, 


Aniregen sind au richten an die Eaniza- Biscktlen in Wiikewitz, Kiaenwerk 
oder an die Kommerzielle Direktion, Wien, I. Opermgasse 6 oder an das Ver- 
kanfsburean, Prag, Stadtpark 19, 1 


Felix Blazicek 








wav 


ZICR 


Glafer-Diamanten 


in ben berichlebenfien 


en. Diamanten 4. 
Sreiben aut et Wien, V. Straußengasse 17. 

BOERTOR: FABRIK 

n N s16 tür 

Grfälfen Dinanıin Eisenbahnausrüstungs- 
, Rattanfabriten, yun 
uftieren u. Egalifieren Gegenstände 
von Bapler- a: R is 2 
Salem. Rs Fewersichere Holzschränke in Asbest, 


Eisen und imprägniertem Holz. 


Fenerfeste Kassen, Billeiten- 
kisten, Plombierzangen, De- 
conpierzungen, Oberbauwerk- 


zeuge etc. 
Liotorast dar %. k, österr, Staatsbahnes, 
der meisten Getorr Privratbahnen 


G Kalkar er 


Wien, 9. Bezint 
Perpllangaffı 1, IN. 
Breist.a. Berlang. gratis u. franto, 


Garvens-Werke 


WIEN 
Il. Handelskai 130 


fabrizieren und halten großes Lagar von: 


v2 Pumpen aller Art: = 


Baupumpen 
Stationsbrannenpumpen 
Expreßpumpen für große Förderhöhen 


Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 


Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 
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Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen. 
b5b 


Kataloge u. Kostenroranschläge auf 
Verlangen portofrel und kostenlos. 





Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug-u.Barrierendrahtın hoher Festigkeit, Stachelzaundraht u, s.w, 


Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Schlebebühnen, Zup- 
schranken, Stell und Läutewerke. 


Bogenlampen- Aufzug- und Trazseile. 
zug- und Leitseile für Eisenbahn-Trajekte. 
Leltungsdrähte nach rerschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 


zwecke. 

Kabel für Telegrapbie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftüberiragung. 

Hochspannungskabel mit Felten & Guilleaume- Papierisolation. 

Blooksignalkabei. Trolley-Drähte. 


Er} 3 


niedertage Eflaucht Graf Harrach'schen wıcn 
“er  Glasfabrik, Neuwelt (Böhmen) Fr": 


Siemens $ Balske| 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


rs Telephonie, Fenermelder, Wasserstands- 
anz een, HeBlustramante, Wassermeaser, Minenzänder, 
Signalapparate, Röntgen-Biarichtungen, Elementendan. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patenibleikahbel für Stark- und Schwachsirom, Tele- 
graphen- und Telephonzwecke, Gummibleikabel, Leitunge- 


matorlal für Installatlanarwerk- "te. 777 












Einige 


«100 Waggonladungen a 


gebrauchte, garantiert fahrbare Sekundirbahnschienen, sowie 


einige normal- und schwalspurige Lokomotiven für Fabriks- 
ragasse Nr, 32, 
l 0 on d Il Ar. 6, Telephoa Simmering #6. 


und Schleppgeleise offerieren billigtst 
Balersdorf & Blach 
HE —Hareau: 1. Kolswratring 9, Tolephon 1964. 









Josef Brukner & SÖHNE 112 norarnan- 
Fabrik: XI. Kaiser-Ebersderf, Biunergame 


Liehtpauss- u. beh,konz. Lichtpausedruck-Anstalt 


Heiich Riehl 


‚WIEN, XVill/2. Wallriesstraße Nr. 43. 
0 D | 


Hortellung ler Gattungen Lichtpansen, Lichtpausedrucke 

und neueste Aluminismilrucke direkt von Positirzsichnungen. 

Dei rüber Witterung, deiugende Arbeiten, bei elektr. Licht 
mis 209), Zuschlag, Größtes Format 3000 : 1800 um, 
















0 m) O 
[1] Alto Gattungen Lichtpauspapiero eigener Kresugang frisch am Lager. 7] 
Adjus.lerung der Fline [273 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 











ORGAN 
des 
22.22... (lub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
Be: 12, Wien, den . | März 1906. KAIX. Jahrgang. 





INHALT: FE Die Verkehrsicherheit auf Fr Vsterreichischen Baba, Yon v.G. Beh ardt, Gleislose Bahnen. Die 
Heranbildung ler Eiranbahnbeamten iu England, Monats-Chronik Februar 1906, — Chronik: Preisansschreiben. Hygienische 
Ausstellung Wien-Rotunde 1906. Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen im Monate Jänner 1906 verglichen 
mit demselben Monate 1905. Das Eisenbahn-Masenm in Dresden. — Club-Nachrichten: Bericht über die Clubversammlang 
vom 6. März 1906, Ankiindigung der Wählerseraammlung. Ankündigung der Generalrersammlung. 


























Clubversammlung: Dienstag, den 20. März 1906, In der Station Parkside, wo die Lokomotiven 
3/,7 Uhr abends. Leseabend, gehalten von der k.k. , der Eröffnungszüge Wasser nahmen, wurde das Parlaments- 
Hofschauspielerin Frau Auguste Wilbrandt-Baudias. | mitglied, Mr. Haskisson, der während des Aufenthaltes 


Zu diesem Leseabend haben auch Damen Zutritt. | im Gespräche mit mehreren Herren, darunter auch Lorıl 
Nach Schluß des Leseabends gemeinschaftliches | Wellington, dem Geleise zu nahe gekommen war, 
Abendessen im Clublokale, von einer auswechselnden Lokomotive erfaßt und so schwer 


verletzt, daß er kurze Zeit nachher starb. Auf einem 


Am Dienstag, den 20. März 1906, 6 Uhr abends | R 
schnell zum Krankenlager umgestalteten Wagen wurde 


wird Mr. Henry Goldman für Fachmänner des Rech- tn Rn : 
nungsdienstes den von ihm erfundenen Rechenapparat der Sterbende mit einem Sonderzuge, dessen Lokomotive 
„Arithmaschine* demonstrieren. | Stephenson selbst führte, nach Mauchester gebracht. 
” ar] Es ist ein seltsames Verhängnis, daß die strahlende 
Erinnerung an die Eröffnung der ersten, großen Loko- 
Die Verkehrssicherheit auf den österreichl- | motiveisenbaln durch diesen Schatten verdunkelt wird. 








BD 


schen Bahnen.*) Das Gedächtnis an das erschütternde Ereignis von Parkside 
Yon V. Gi. Bosshardt. wird unwillkürlich lebendig, wenn man daran geht, auf 
die Opferliste des Eisenbahnbetriebes einen Blick zu 


Am 15. September 1830 wurde die Eisenbalm von 
Liverpool nach Manchester eröffnet. Max Maria v. Weber 
nennt diesen Tag die „eiserne Weihnacht“. Leider knüpft 
sich an dieses große Ereignis auch die Erinnerung an 
das erste Opfer des Eisenbahnbetriebes. 


werfen. 

Von hier — dem ersten Opfer — nimmt im Grunde 
genommen die Unfallsstatistik der Eisenbahnen ihren 
Ausgang. Wir mußten schon am Anfange lernen, daß anclı 
hier der errungene, gewaltige Fortschritt teuer bezahlt 


*) Als Grundlagen für die vorliegende Arbeit wurde die „Statistik wer muß. Der Kampf wurde sofort aufgenommen. 
des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen“ und das „Statistische | Neben der fortschreitenden Entwicklung des Eisenbahn- 
Jahrbuch der Stadt Wien für das Jahr 1903* benützt. Etwaige ab- Wesens wurde alles aufgeboten, um den hohen Einsatz 
weichende Ergebnisse von jenen der üsterr. Statistik sind auf Diver- ' an Menschenleben immer mehr zu verringern. 


genzen der Österr.- und der Versinsstatistik zurfckzuführen. In allen Dieses Ziel wurde rastlos im Auge behalten und 


Fällen, in welchen der Straßenverkehr Wiens in Vergleich gezogen . u, a: 2. 
wurde, ist derselbe nar bis anf das Jahr 1899 ausgedehnt, weil die die ganze Geschichte des Eisenbahnwesens liefert den 


Angaben des benützten statistischen Jahrbuches nur soweit zurlick- | Beweis, mit welcher Ausdauer, mit welchem zähen Beharren 
reichen und dieser Zeitraum für die Gewinnung eines Überblickes | an dem festgesteckten Ziele festgehalten wurde, 

ausreichend schien. Beim Vergleich mit den Straßenbahnen wurden Dieses Bestreben wurde und wird noch immer zeit- 
nur die Jahre 1901-1903 einbezogen, weil der reine elektrische Be- | eilig durch Katastrophen gestört. Allein jede derselben 


trieb mit dem Jahre 1901 beginnt. n + . i i 
Die Reduzierung einzelner Angaben auf Tagesdurch- schafft neue Mittel, zeigt neue Wege, um ihre Wieder- 


schnitte wurde vorgenommen, weil dem Verfasser gerade diess | eigentlichen Zwecke entspricht, (Vergl. hierüber den Aufsatz in Nr, 11 
Meßwerte geeignet schienen, auch dem weniger Fachkundigen die | der „Österr. Eisenbahnzeitung* vom 15. April 1905.) 

Beurteilung zu erleichtern. Die so nahe liegende Untersuchung des | Überdies aber hätten diese statistischen Monataberiehte erst 
Verbältnisses zwischen Unfällen und Verspätungen unterblieb einer- | für die einzelnen Jabre zusammengestellt und daraus die Jabres- 
seits deshalb, weil die amtliche Statistik Jahresübersichten der Zugs- | ergebnisse gebildet werden müssen, zu welcher umfangreichen Arbeit 
verspätangen leider nicht enthält, andererseits die monatweise im | dem Verfasser dermalen die Zeit nicht zur Verfügung stand, Der 
„Zentralblatt für Eisenbabn und Dampfschiffahrt“ erscheinenden | interessante Versuch einer dahin gehenden Arbeit muß demnach viel- 
statistischen Angaben der Generalinspektion nur die Eudrer- | leicht für spätere Zeit vorbekalten bleiben, wenn nicht etwa Berufenere 
apätungen behandeln, welches System der Statistik nicht dem | sich schon jetzt dieser Arbeit zuwenden, 





— 102 — 


holung zu erschweren ‘oder unmöglich zu machen. Jede 
Niederlage wird so zum Ausgangspunkte nener Fortschritte. 

Die Verkehrssicherheit kann nur im Zusammenhange 
mit den Leistungen beurteilt werden. Wir werden be- 
rechtigt sein, anzunehmen, daß sie eine erhöhte ist, wenn 
die Anzahl der Unfälle und ihrer Opfer nicht im selben 
Verhältnisse, wie der Verkehr zunimmt und wir können 
von gesteigerter Vollkommenheit sprechen, wenn die Zahl 
der Unfälle, trotz steigender Tendenz der Leistangen, 
sich in abnehmender Linie bewegt. 

Einen relativen Maßstab für den erreichten Grad 





der Sicherheit erhalten wir endlich noch durch den Ver- | 


gleich mit den Ereignissen bei den Verkehrsmitteln der 
öffentlichen Straßen. Es soll nun an der Hand der 
statistischen Angaben versucht werden, den Grad der 
Sicherheit des Eisenbahnverkehres festzustellen. Das 
wichtigste sind die Opfer an Leben und Gesundheit der 
Menschen. 


In der folgenden Zusammenstellung ist deshalb zur | 
Gewinnung eines allgemeinen Überblickes die Anzahl der 


im Betriebe sämtlicher österreichischen Bahnen 


vorgekommenen Tötungen und Verletzungen vom ‚Jahre 


1895 jenen vom ‚Jahre 1903 gegenübergestellt. 
I. Reisende. 





1903 | 


| wort | ! verlotzt | 


| 1886 


‚getötet | verlotzt 





Durch Bahnnnfälle wırden unrer- 





schnldet Reisende . . . . . 1 101 _ ww 
Dorch eigenes Verschulden! | 
infolge ze wurden | 
Reisende , . 0.4) 14 78 10 11] 
Im Ganzen 15 | 179 10.150 | 
I 
‚ Totale iGetötete und Verletzte). 194 180 | 
Auf Leistungseinheiten reduziert entfielen : 
j 1896 1908 
Reisende 





j meiötet | varletst,| getätet | verlotst 
' Auf 10,000.000 Reisende 


Auf 10,000,000 BE: Per- 


1666 1988 | 0644 | 9-76 


DOB8 | 








II. Bahnbedienstete, 














1895 1903 

In KIEFER | getötet | verletzt getötet | verletzt 
Dareh Bahnunfälle worden unver- | | | | 

schuldet Bahnbedienstete . 188, 6 | 150 
Durch eigenes Verschulden | 

wurden Bahnbelienstete. . 79 625 73 540 

Im Ganzen 87 808 ’9 wm | 

Totale (Getötete und Verletzte) . 895 769 





Auf Leistungseinheiten reduziert ergibt sich fol- 
gendes: 





18865 | 1908 
Bahnbedienstete 





Aut 10, 000.090 Zogkilometer . 
| Auf 10,000.000 APRES über 


. 19-794 nez "5042 49285 





haupt 0341) 3-168..0135 17186 
| | 
II. Andere Personen. 
Le 
I 1895 i 1908 


| getötet | verlatzt 








getötet verlatet 


Dritte Personen unverschnldet | 





dureh engere el 
Schranken ete.). 3 8 26 
Dritte Personen infolge eigener | 
Unvorsichtigkeit . . . .ı 78 | 1 | 
Im Ganzen 32 12 ' 79 122 
Totale (Getötete und Verletzte). 203 261 
| 
Auf Leistungseinheiten reduziert entfallen : 
186 | 1008 


Dritte Personen 





2 PR BRN weitet | verlotet | ame | werke 

Auf 10,000, 000 Zupkliensker. . .12:058 17794 | 5° 642 8714 
Auf 10,000,000 Achskilometer fiber- | | 

hanpt 0.140 | 0:207 | 0135 | 0.99 





| u... “0. 
| 
I I | 1 | 


sonenfabrkilometer . 0468 |, 0.019 | 0293 Die Gesamtzahl aller beim Betriebe verunglückten 
a ara en Personenwagenache ü m 2182 0090 1959 | | Personen (d. h. die Summe der unter T bis III angeführten) 
| 2) Sa aa 9 beträgt: 
Im Jahre 189 Im Jahre 1908 
getätet verletzt zusanımen getötet. verletzt Zusammen 
184 1108 1292 168 962 1130 
auf 10,000.000 Zugskilometer . . BT 058 162941 1930:000 12.000 68714 80714 
auf 10,000.000 Achskilometer überhanpt 717 4344 5.066 0288 1'650 1:938 
Reduziert man vorstehende Gesamtzahl der Unfälle Im: Inhre 10065 Im Jahre 1908 
von Personen (d. h. die vorherige Summe der Gruppen "504 Personen getötet 0461 Personen getötet 
I—IM) auf jeden Tag des Jahres, so ergibt sich 3036 „ verletzt 2635 „ verletzt 
folgender Tagesdurehschnitt: 37 » überhaupt 3.095 » überhaupt 
verunglückt verunglückt. 


irrt 
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Hiebei darf nieht übersehen werden, daß in diesen 
Durcehschnittswerten Reisende, Bahnbedienstete 
und dritte Personen enthalten und überdies auch 
noch die durch eigenes Verschulden Veranglückten 
einbezogen sind. 

Für die Reisenden allein (unverschuldet und 
durch eigene Unvorsichtigkeit) ergibt sich folgender 
Tagesdurchschnitt: 


Im Jabre 1895 Im Jabre 1908 
0'041 Reisende getötet 0.027 Reisende getötet 
0'490 ei verletzt 0'410 E verletzt 
0'523 ö überhaupt 0438 „ überhaupt 
verunglückt verunglückt. 


Für die Bahnbediensteten (unverschuldet und 
durch eigenes Verschulden) beträgt der Tages- 
durchschnitt: 


Im Jahre 1895 Im Jahre 1908 
0:238 Bedienstete getötet 0'216 Bedienstete getötet 
2213 " verletzt 1'890 n verletzt 
2'452 5 überliaupt 2°106 e überhaupt 
verunglückt verunglückt 


Bei den Balmbediensteten bestand diese Wahr- 
scheinlichkeit 1895 nach je 2, im Jahre 1903 nach je 
24 Tagen, und zwar im Verhältnisse von 1 zum Gesamt- 
stande der Bediensteten. 


Aus sämtlichen, vorgeführten Angaben ergibt sich 
sowohl eine absolute als auch relative, sehr wesentliche 
Herabminderung des Gefahrsmomentes sowohl rücksichtlich 
der Reisenden, als auclı der Bediensteten. 


Hiebei muß auch die im Vergleiche der Jahre 1895 
und 1903 eingetretene Steigerung der Leistungen in Be- 
tracht gezogen werden. 


Diese Steigerung (1903 gegen 1895) betrug: 


Anzalıl der beförderten Reisenden . + 7170, 
der Personenkilometer . + 34:3%/, 
der Achskilometer -+128°3%/, 
der Zugskilometer + 99:1%/, 


Um jedoch ein vollständiges Bild zu gewinnen, ist 
es notwendig, die Gesamtergebnisse aller einzelnen Jahre 
der Vergleichsperiode 1895 bis 1903 zu überblicken. Dies 
wird durch die folgende Zusammenstellung ermöglicht: 





Absolute Angaben 
To 


‚ Im | Anzahl der . gleiche 


entfallen 








| Jahre getöteten Verletzten‘ Zusammen | = pe ) 
| Reisenden, Bediensteten und | oder 
|... anderen Personen (weniger (—) 
1896 184 1108 1292 | _ 27.058 
1896 167 1402 1559 | +877 19-647 
1897. 196 1168 | 1682 -+870 17-818 
1898 200 780 0 — 362 16666 
1899 zıR 910 1128 -rist 17783 
1900 198 872 170 | —a2 15230 
1901 190 1079 1264 | 28 14615 
1902 181 8 1089 --203 14 158 
962 1130 | — 162 12:000° 


1908 | 168 


Im Jahre 1905 wurden auf sämtlichen österreichischen 
Bahnen täglich zirka 250.700 Reisende befördert; für 
einen derselben bestand die Wahrscheinlichkeit einer 
Verletzung durch Bahnunfall oder eigene Schuld nach 
je 1'9 Tagen. 

Im Jahre 1903 bestand diese Wahrscheinlichkeit 
für einen von 445°000 Reisenden nach je 22 Tagen. 

Von der Gesamtzahl der Eisenbahnbediensteten be- 
stand diese Wahrscheinlichkeit im Jahre 1895 schon nach 
je 04, im Jahre 1905 nach je 0°5 Tagen. 

Da hierin alle, überhanpt vorkommenden Möglich- 
keiten einer Verletzung in Betracht gezogen sind, ist es 
klar, daß die Wahrscheinlichkeit einer Verunglückung 
dureh Bahnunfälle viel weiter hinausgerückt ist. 

Für Verunglückungen ausschließlich infolge eines 
Bahnunfalles lag die Wahrscheinlichkeit bei Reisenden im 
Jahre 1895 im Verhältnis von 1:250.000 nach je 37 Tagen, 
1903 im Verhältnis von 1:445,000 nach je 41 Tagen vor. 


Getötete Verletzte | Zusammen | Getötete I Verletzte | "Zusammen 


Reisende, Bedienstete und andere Personen 


162941 1M000 


0717 ld 

164°4P1 184588 ol 5173 5789 

183-272 151080 041 30T 3.484 
60833 TTEOO 0392 1434 1827 
75982 #1:707 0416 1736 2167 
sT076 82 307 0354 1559 1'914 | 
83-000 97615 0'337 1916 2253 | 
69 B46 8400 0318 1571 1.892 
68714 80-714 0258 1650 1938 





Die einzelnen Jahre weisen — wie natürlich, nach- 
dem ja auch die Fälle eigener Unvorsichtigkeit 
einbezogen sind — große Schwankungen auf. Immerhin 
aber geht daraus hervor, daß die abnehmende Ten- 
denz ganz entschieden vorwaltet. Nunmehr erscheint es 
noch notwendig dem Straßenverkehr einen flüchtigen 
Blick zu widmen. Am naheliegendsten ist der Verkehr 
der elektrischen Straßenbalımen in Wien. Wir entnehmen 
hierüber dem „Statistischen Jahrbuche der Stadt Wien 
für das Jahr 1903* folgende Angaben: 


Wordes Passpgiere Beim Überschreiten 
Im verlatst : dar Galelse Rt 
Jahre sÖrlich : schwer: zusammen: vYeranglisckben: getöster:  warleist; 
1901 g 60 69 234 g 344 
1902 27 113 140 396 27 509 
1903 16 64 80 357 16 421 


Die Leistungen haben betragen: 


Im Jahre Beförderte Personen: Fahrtkilometer: 
1901 111,290.448 27,933.805 
1902 133,329.240 32,439.061 
1903 158,288,.417 42,810.661 
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Wenn man im Straßenbalnverkehr die Verun- 
glückungen beim Geleiseüberschreiten ganz wiberück- 
sichtigt läßt und beim Eisenbahnverkehre sich nur auf die 
Anzahl der verunglückten Reisenden (verschuldet und 
unverschuldet) beschränkt, so erhält man beim Vergleich 
beider Verkehrsmittel, das in der folgenden Zusammen- 
stellung ersichtliche Ergebnis. 

Aus dieser Zusammenstellung erhellt, daß der Eisen- 
bahnverkehr den Vergleich mit einem lokalen Straßen- 
verkehrsmittel nicht nur nicht zu scheuen braucht, sondern 
daß das Sicherheitsverhältnis zeitweilig sogar erheblich 
günstiger, als jenes der Straßenbahn ist, 

(Schluß folgt.) 


Gleislose Bahnen. 


Die in Nr. 9 dieser Zeitung vom 26. Februar 1906 aus- | 


zugsweise wiedergegebene Mitteilung des Eisenbahnsekretärs 
Bade erfordert eins Ergänzung. Nach vorliegendem amtlichen 
Bericht der großherzoglichen Generaldirektion in Schwerin vom 
4, Dezember 1905 sind tatsächlich Totaleinnahmen von 
Mk. 758703, Betriebsauslagen von Mk. 13.436°48 gegenüber- 
gestanden, welcher Ausfall von Mk, 584945 sich unter An- 
nahme einer Verzinsungs- und Amortisationsquote von Mk. 6500 
aut einen Totalausfall von Mk, 12.349,45 pro 1905 erhöhen 
würde, Trotzdem sehließt der amtliche Bericht wie folgt: 
„Eine weitere Ausdehnung des Kraftwagenbetriebes ist vor- 
läufig nicht beabsichtigt. Die Einführung für die fragliche Ver- 
bindnng ist erfolgt, weil die Anlage einer Eisenbahn 
an deren Stelle zu einem noch grüßeren Fehl- 
betrag geführt haben dürfte.* 

Dieser Schlußsatz bestätigt die Ansicht, daß häufig die 
Einrichtang gleisloser Bahnen trotz des Betriebsdefizites dem 
Bau minderwertiger Lokalbahnen, welcher die Verzinsung und 
Amortisation eines ungleich höheren Anlagekapitales erfordern 
würde, vorzuziehen Ist, 

Übrigens lauten die Berichte über gleislose Bahnen in 
Bayern wesentlich günstiger, So schreibt die Generaldirektion 
der kgl, bayerischen Posten und Telegraphen, ddto. München, 
9. November 1905: 

„Der Motorwagenbetrieb auf der Strecke Tölz— Leng- 
gries bot anfangs Infolge der wenig geeigneten Strabenverhält- 
nisse, besonders wegen der starken Abnützung der Gummi- 
reifen, ziemliche Schwierigkeiten, die aber jetzt im wesent- 
lichen behoben sind, 

Auf unseren Linien Tölz—Bichl und Sunthofen—-Hinde- 
lang, welche am 30. Juli, bezw. 1. August |. J. eröffnet 
wurden, hat sich der Verkehr bis jetzt, von kleineren Störungen 
abgesehen, glatt abgewickelt, trotzdem bereits Schneehöhen 
von 30 bis 50cm zu durchfahren waren, 

Nähere Angaben über die Betriebskosten bedauern wir 
wegen der Kürze der Zeit noch nieht machen zu können, da 
die bisherigen, durch die Neuheit des Betriebes und die noch 
geringe Praxis der Wagenführer stark beeinflußten Ausgaben 
ein falsches Bild geben würden. 

Im nächsten Jahre werden voraussichtlich fünf neue 
Postmotorwagenlinien in Betrieb kommen. 

Schließlich möchten wir noch bemerken, daß der Per- 
sonenverkehr anf allen drei Postmotorwagenlinien gegen den 
fräheren Postverkelr erheblich gestiegen ist, so daß außer den 
regelmäßigen, ziemlich häufigen Fahrten öfters Bedarfsfuhrten 


ausgeführt werden mußten, Für den Winterfahrplan wurde die | 


Zahl der Fahrten verringert; bis jetzt ist die Fregnenz noch 
immer ziemlich gut.“ 














Das kgl. Bayerische Verkehrsministerium publizierte am 
12. Dezember 1905 die bisherigen Betriebsergebnisse der 
staatlichen Motorwagenlinien im „Bayerischen Kurier“ und 
„Münchener Fremdenblatt*. 

Diesem Bericht ist zu entnehmen, daß die Verkehrs- 
steigerung auf der Linie Sonthofen—Hindelang eine sieben- 
fache, anf der Strecke Bad Tölz—Lenggries eine neunfache 
und anf der Strecke Bad Tölz—Bich! gar eine zelinfache war. 
Laat vorzitierten Berichtes, der nar über eine Betriebszeit von 
drei, bezw. fünf und vier Monaten erstattet wird, wurden 
während dieser kurzen Zeit 51.810 Personen befördert. Es 
wird erwartet, daß bei Durchführung des Vollbetriebes im 
Sommer und namentlich Aufleben des Güterverkelires, welcher 
bisher nahezu unentwickelt war, auch für die Linie Bad Tölz — 
Lenggries—Bichl ebenso wie es bei der Linie Sonthofen — 


! Hindelang schon jetzt der Fall war, ein Keinerträgnis resnl- 
‚ tieren würde, da selbstverständlich der Anfangsbetrieb erhöhte 


Mehrauslagen verursachte, 

Jedenfalls scheinen sich die von der Daimler-Motoren- 
Gesellschaft Marienfelde bei Berlin gelieferten Fahrbetriebs- 
mittel gut bewährt zu haben. 

Über die Betriebsergebnisse der Automobillinie Kochel— 
Mittenwald— Partenkirchen, auf welcher Omnibasse der Ber- 
liner Neuen Automobil-Gesellschaft verkehren, liegt leider 
noch kein Bericht vor. 

Auch in den österreichischen Alpenländern würde die 
Einriebtung gleisloser Bahnen oder einfacher gesagt, regel- 
mäßiger Automobilverbindungen ebenso sehr dem Bedürfnisse 
entsprechen wie im bayerischen Hochland, da gerade dort, wo 
die kurzdauernde auf den Hochsommer beschränkte Reisezeit 
Rentabilität von ad hos gebauten Eisenbahnen nicht erwarten 
laßt, Automobillinien geeigneten Ersatz schaflen könnten, 
Leider wird vielfach seitens der allmächtigen Vostmeister, 
welche jatzt den Fremdenverkehr häufig nahezu vollständig 
monopolisiert haben, der Einrichtung von Antomobillinien 
heftigst opponiert und schließt sich die konssıvative Bauern- 
bevölkerung dieser Opposition meistens an, 

Nichtsdestoweniger steht zu hoffen, daß bei der Be- 
mühung der Regierung, den Fremdenverkehr in Österreich zu 
heben, auch auf die Verbesserung des teilweise noch recht 
mangelhaften und teueren Transportwesens hingewirkt werden 
wird und wie könnte das einfacher und billiger geschehen als 
durch Förderung der anf Einrichtung regelmäßiger Automobil- 
verbindungen hinzielenden Bestrebungen, 

Leopold Ritter von Stockert, 
Ober-Inspektor der k. k. priv. Bozen - Merauer Bahn. 


Die Heranbildung der Eisenbahnbeamten in 
England. 


Aus Anlaß der Eröffnang von Eisenbahnfachkursen an 
der mit der Universität verbundenen Handelsschule in Liverpool 
hielt der bekannte englische Eisenbahnfachmann und Schrift- 
steller W. M. Acworth, eine Rede, aus welcher wir einige 
Gedanken allgemeinerer Natur wiedergeben, weil sie so recht 
geeignet sind, zu zeigen, wie grundverschieden heute noch 
die Ansichten über die für die Eisenbahnbeamten nötige Fach- 
bildung sind, 

Acworth wirft zunächst die Frage auf: Benötigt der 
Eisenbahnbeamte überhaupt eine fachliche Vorbildung ? Diese 
Frage wird im Hinblicke daranf, daß der Eisenbahnbeamta 
in erster Linie Interessen der Allgemeinheit, in zweiter Linie 
erst seinen eigenen zu dienen hat, entschieden bejaht. Bisher 
war es aber nicht Sache einer Schnle, den Eisenbahabeamten 
für seinen wichtigen und verantwortlichen Pfichtenkreis vor- 


ı zubereiten, Man überließ es im, sich selbst das nötige Wissen 
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zu verschaffen, Dies wird umso schwieriger, je höher der Rang 
und die Verantwortlichkeit der Stellung ist, die der einzelne 
Beamte erreicht. Anders wird in Deutschland, Frankreich und 
Amerika vorgegangen,*) wo von denen, die sich dem Eisenbaln- 
dienst widmen, vor Eintritt in denselben in erster Linie die 
Aneignung eines bestimmten, allgemeinen, in zweiter Linie 
fachlichen Wissens verlangt wird. Die Art des Wissens sowie 
das Ausmaß desselben ist in jedem dieser Länder verschieden, 
Die Eröffeung der Eisenbabnvorträge an der Universität 
in Liverpool beweise, daß man nunmehr auch in England von 
der Ansicht ausgehe, die Heranbildung des Eisenbabnbeamten 
setze zunächst die Aneignung allgemeinen Wissens voraus. 

Wie soll nun die Heranbildang des Elsenbalnbeamten 
stattfinden? Die Eisenbahn ist ein weitverzweigter Organismus 
und umfaßt alle Arten von Dienstleistungen. Manche unter- 
scheiden sich kaum von denen, welche sich außerhalb des Eisen- 
bahnunternehmens vollziehen, z. B. die Tätigkeit eines Ingenieurs, 
der Brücken, Lokomotiven oder Waggons baut oder eines Juristen, 
der Grund für die Unternehmung einlöst. 

Bei Beantwortung der oben aufgeworfenen Frage dürfe 
man jedoch nicht nar an solche Personen denken, welche ihre 
Tätigkeit auf ein derartiges, scharf abgegrenztes Gebiet be- 
schränken, sondern müsse an die höchsten Beamten einer Eisen- 
bahnunternehmung, den Geueraldirektor etc. denken, 

Acworth ist weit davon entfernt, etwas gegen die 
bestehende systematische Ausbildung der großen Mehrzahl des 
Personales z. B. im Signaldienste oder in der Güterfakturierung 
einzuwenden. Denn diese ist nach seiner Ansicht bloß eine 
technische Ausbildung in einem bestimmten Zweige des Eisen- 
bahndienstes, nicht aber eine berufsmäßige Ausbildung, wie 
man sie für die leitenden Beamten eines großen Indastrie- 
onternehmens verlangt. Diese sind berufen, die verschiedensten 
Tätigkeiten in die Einbeit des Unternehmens zusammenzufassen, 

Man künnte einwenden, die Stellung eines General- 
direktors ete. komme bei Erörterung der vorliegenden Frage 
wegen der geringen Anzahl dieser Stellungen für die Menge 
der Angestellten praktisch überhaupt nicht in Betracht. Diesen 
Einwand weist Acworth damit zurlick, daß nach dem Aus- 
spruche kompstenter Eisenbahnleute nicht nur die Zahl der zu 
Generaldirektoren, sondern auch die Zahl der zu den sonstigen 
leitenden Stellungen geeigneten Personen geringer sei als die 
Zalıl der Stellen. 

Acworth versucht nun ein Bild des Bildungsganges, 
welches für derartige leitende Stellungen notwendig ist, zu 
entwerfen. Er geht hiebei von den Aufgaben, die die Stellung 
mit sich bringt, aus. In erster Linie ergeben sich für den 
Generaldirektor als Chef eines großen Unternehmens Pflichten 
gegenüber der Öffentlichkeit und der Regierung, In zweiter 
Linie ist er Leiter eines großen, kaufmännischen, auf Gewinn 
berechneten Unternehmens, welches für das Pablikum Transport- 
dienste besorgt, Endlich steht er an der Spitze eines nach 
Tausenden zählenden Personales und trägt die Verantwortlich- 
keit für eine große Menge wertvollen Materiales, Um den 
vielfachen Ansprüchen, welche sich aus der Stellung eines 
Generaldirektors ergeben, gewachsen zu sein, muß dieser 
Kenntnisse von der politischen Geschichte des Landes, von 
der Stellung der Regierung zur Privatindustrie, von der Ver- 
fassıng des Landes und von der Gesetzgebung betreffend 
die Kontrolle der Eisenbahnen durch den Staat, besitzen, Da 
die Eisenbahn eins juristische Person ist und in zahlreichen, 
rechtlichen Beziehungen zu anderen Personen steht, z, B. 
Grundnachbarn, Lieferanten, Verfrächtern und Passagieren, 
ist eine gewisse Kenntnis des bürgerlichen Rechtes von großem 
Nutzen, Nachdem der Generaldirektor einer Eisenbahn an 
der Spitze eines kaufmännischen Trausportunternehmens steht, 


*) Von Österreich und seinem Fachbildungswesen, bezw. Be- 
#trebungen scheint Aeworth nichts zu wissen. Anm. d. Red, 


muß er den mannigfaltigen, schwierigen Fragen des Tarifwesens 
Verständnis entgegenbringen, Dieses wird darch allgemeine 
ökonomische Kenntuisse und durch die hauptsächlich in der aus- 
ländischen Literatur niedergslegten Resultate tarifarischer Stu- 
dien wesentlich gefördert. Ferner ist ein Eisenbahndirektor der 
Chef einer großen Anzahl von Angestellten. Die Leitung der- 
selben ist natürlich nicht etwas, das sich aus Büchern lernen 
läßt, aber dennoch ist das Studium der Organisation der Ge- 
werkschaften and die Formen der Entlobnung industrieller Arbeit 
von Wert. Endlich sind alle technischen Fragen z, B, Anlage 
von Taonels oder Umgehung von Höhen, Verwendung von Loko- 
motiven verschiedenen Typus, zugleich Fragen ökonomischer Natur. 
Für einen Eisenbahndirektor sind daher technische Kenntnisse 
in dem Umfange unentbehrlich, daß er in der Lage ist, Gutachten 
von Technikern zu verstehen und kritisch zu beurteilen. Diese 
drei Arten von Kenntnissen: Grundsätze der Ökonomie, des öffent- 
lichen und bürgerlichen Rechtes, technische Grundbegriffe können 
auf akademische Weise — etwa in einem Zeitraume von drei 
Jahren — gelehrt werden. Allerdings fehle es in Eugland an 
Lehrern z. B. auf dem Gebiets der Ökonomie des Transport- 
wesens gebe es in diesem Lande niemand, der sich mit Hadley 
und Taussig in Amerika, Colson in Frankreich, Ullrich, 
Sax und Cohn in Deutschland*), vergleichen lasse, Ebenso wie 
es in England an Lehrern fehle, mangle es auch an fachlichen 
Büchern, 

Der vollständige Zusammenhang zwischen Praxis und 
Theorie könne jedoch nur wie auf vielen anderen Wissens- 
gebieten durch eine gute Fachzeitung hergestellt werden, 
Jüngst wurde in England in dieser Richtung mit der „Railway 
Gazette“ ein Anfang gemacht, Aber dieselbe kämpft noch mit 
drei Schwierigkeiten: 1. Mangel an Lesern wegen Gering- 
schätzung der Theorie, 2, die meisten Informationen und Vor- 
gänge auf dem Gebiete der Bahnen werden als private Angelegen- 
heiten behandelt und der Veröffentlichung entzogen, 3. die natür- 
liche Folge dieser Umstände ist ein Mangel an Schriftstellern, 

Ebenso nützlich wie Bücher wären die Errichtung von 
Eisenbahnclubs an geeigneten Orten, in denen regelmäßig wisserr- 
schaftliche Themen vorgetragen und besprochen werden. 

Den Eisenbahnbeamten sollte Gelegenheit gegeben werden, 
fachliche Bücher ohne Kosten lesen zu können, Derzeit können 
sie kaum die Namen von Autoren erfahren. In ganz Englaud 
gibt es keine Buchhandlung, die einen Katalog mit 100 in 
englischer Sprache geschriebenen, fachlichen Büchern vorlegen 
könnte. Es wäre notwendig, daß überall in England, wo Fach- 
kurse abgehalten werden, Fachbibliotheken gegründet werden. 
Diese sollten über die Fachzeitungen Fraukreichs, Englands 
und Amerikas verfügen. 

Heute sei England auf dem Gebiete des Eisenbalınwesens 
von Amerika überflügelt. Amerika bilde das Eisenbahnpersonal 
anf Grund wissenschaftlicher Methoden zum Berufe heran und 
habe mit dem bloßen Empirismus gebrochen. (? Anm. der Red.) 
Nun beginne auch England auf diesem Wege dem Erfolge 
zuzustreben, Dazu solls die nun eröffnete Schule von Liverpool 
beitragen! 


Monats-Chronik — Februar 1906. 
I. Eisenbahnen, 


Eisenbahngesetzgebung. Der mit der Verord- 
nung vom 16. September 1904 anf den 1. Mai 1906 be- 
stimmte Einführungstermin der neuen einheitlichen „Grund- 
züge der Vorschriften für den Verkehrsdienst 
auf Hauptbahnen“ und der nenen einheitlichen „Signal- 
ordnung für die Hanpt- nnd Lokalbahnen* wurde durch 
Verordnung des Eisenbahnministeriums vom 18. Februar im 


+) Sax ist Österreicher. Aum. der Red. 
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Einvernehmen mit dem königlich ungarischen Handelsministerium 
bis 1. Oktober 1906 erstreckt. Demgemäß wurde anch der 
mit der Verordnung vom 11. Dezember 1905 bestimmte Ein- 
fühbrungstermin der neuen, nur für die im Reichsrate ver- 
tretenen Königreiche und Länder gilligen „Grundzüge 
der Vorschriften für den Betrieb auf Lokal- 
bahnen“ ebenfalls auf den 1. Oktober 1906 verschoben. 

NeueKonzessionen. Mit Urkunde vom 31. Jänner 1906 
(veröffentlicht am 9, Februar 1906) wurde dem k, u.k. Oberst. a. D. 
Karl Freiherr Wucherer v. Huldenfeld im Vereine mit 
dem em. Advokaten Dr, Leopold Stranitzer in Leibnitz 
die Konzession zum Baue und Betriebe einer Lokalbahn von 
der Station Leibnitz der Südbahngesellschaft bis 
zur Station Pölfing-Brann der Graz-Köflacher 
Eisenbahn und Bergbaugesellschaft erteilt, Hiemit 
ist das langjihrige, von uns wiederholt besprochene Projekt 
der Salmtalbahn in das Stadium der Verwirklichung gelangt. 

Mit Urkunde vom 15. Februar 1906 wurde dem nieder- 
österreichischen L,andesausschuß die Konzession zum Baue und 
Betriebe einer Lokalbahn von der Station Ernstbrunn 
der Lokalbahn Korneunburg-Ernstbrunn über 
Mistelbach bis zur Station Hohenau der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahnmiteiner Abzweigung von 
Dobermannsdorf nach Poysdorf erteilt. 

Mit Urkunde vom 20. Februar 1906 wurde der Bau- 
unteruehmung A. Gross & Co. in Wien die Konzession 
zum Baue und Betriebe einer Lokalbalın von der Station 
WeckelsdorfderStaats-Eisenbahn-Gesellschaft 
nach Parschnitz erteilt. 

Wichtige Projekte: Die Gaital-Bahn, welche 
die Station Arnoldstein der Staatsbahnlinie Villach — Tarris 
mit der Stadtgemeinde Hermagor verbindet, nimmt eine so 
günstige Entwicklung, daß ihre Weiterführnng dureh 
das Galltalüber Kirchbach nach Kotschach 
und Mauthen nunmehr ernstlich ins Auge gefaßt wird. 
Die geplante Fortsetzung soll in erster Linie das obere Gailtal 
mit dem bestehenden Bahnnetze verbinden, bezw. die Ver- 
wertung der reichen Holzbestände dieses Gebietes erleichtern, 


Die seit längerer Zeit angestrebte Sicherstellung der 
Lokalbahn Weckelsdorf—Parschnitz, welche 
ein Gebiet reger industrieller Tätigkeit dem Eisenbahnver- 
kelhre erschließen und insbesondere die industriellen Zentren 
Braunau und Trautenau verbinden soll, ist nunmehr, nachdem 
eine Keihe von Vorfragen der befriedigenden Regelung zuge- 
führt worden ist, zar Tat geworden. Das Kapital der rund 
32 km langen, normalspurig herzustellenden Lokalbalın besteht 
aus Prioritäts-Aktien im Betrage von über 4 Millionen Kronen, 
von denen seitens des Landes K 800.000, seitens der Inter- 
essenten K 400.000 und vom Staate gleichfalls K 400.000 
übernommen werden sollen, Die Bahn soll innerhalb zweier 
Jahre vom Tage der Konzessionserteilung zur Durchführung 
gelangen (siehe Rubrik „Neue Konzessionen“), 


Die Stadtgemeinde Bozen verfolgt seit 
einiger Zeit den Plan einer Verbindung der 
Stadt mit Über-Bozen, bezw. mit dem Plateau 
auf dem Ritten, insbesondere aber mit Kloben- 
stein. Den Bemühungen der Stadt Bozen ist es gelungen, 
zunächst die Finanzierung der Bahnverbindung von Bozen 
nach Ober-Bozen sicherzustellen und sie strebt nun die Er- 
teilung der Konzession für diese Strecke unter gleichzeitiger 
ihr za eıtellender Berechtigung an, die Fortsetzungsstrecke 
nach Klobenstein in Angriff zu nehmen und herzustellen, 
sobald die Geldmittel hiefäür anfgebracht sind. Für die Fort- 
setzungsstrecke wird ein Beitrag seitens des Landes und des 
Staates angesprochen, Die Vollendung der Bahn Bozen — Ober- 
Buzen ist bis zum Sommer 1907 in Aussicht genommen, 


Wenn es gelingt, die Geldmittel für die Fortsetzungsstrecke 
in Bälde sicherzustellen, dann könnte auch diese, angesichts 
der erheblich geringeren technischen Schwierigkeiten, die sie 
bietet, innerhalb der” vorgenannten Frist zur Vollendung ge 
langen. 

Eine nicht zu unterechätzende Alimentionng wird die 
Tanernbahn durch Verwirklichung des bayrischen Projektes 
einer Hauptbahn von Mühldorf über Kirchweidach 
nach Freilassing zum Anschlusse an die Tanernbalın 
erfahren, Nach überaus lebhaften Auseinandersetzungen ge- 
nehmigte die bayrische Kammer der Abgeordneten am 
7. Februar die diesbezügliche Regierungsvorlage. In der 
Debatte, bei der sich ein großer Teil der Abgeordneten für 
die Führeng der Linie über Burgkirchen und Altötting ans- 
sprach, wurde u, a. auch behauptet, daß die Fortsetzung der 
Tanernbahn auf bayrischem Boden überhanpt überflüssig sei. 
Der bayrische Verkehrsminister verteidigte die Vorlage und 
verwies anf die allmähliche Entwicklung im Güterverkelhre 
von und nach Triest. Überdies komme der Verkehr von 
Hamburg und Berlin nach Gastein, Istrien, Dalmatien, Bosnien 
und der Herzegowina sehr in Betracht, den Österreich an 
sich ziehen will. 


Eisenbahnbau: Nachdem die Bauarbeiten auf 
der südlichen Fortsetzungsstrecke der zweiten 
Eisenbahnverbindung sowie auf der Pyhrn-Bahn 
so weit gediehen sind, daß der Zeitpunkt der Betriebseröff- 
nung bereits ins Auge gefaßt werden kann und speziell anch 
die rechtzeitige Vollendung der Arbeiten in den bereits seit 
einiger Zeit durchbrochenen Tunnels außer Zweifel steht, kann 
at die nähere Bestimmung des für die Betriebseröffnung dieser 
Linien festzusstzenden Zeitpunktes geschritten werden. Es soll 
die Eröffnung der neuen Staatsbahnlinie Klagen- 
furt— Triest in der ersten Hälfte des Juli, jene der noch 
im Bau befindlichen Teilstrecke der Pyhrn-Bahn 
gleichfalls im Laufe des Juli erfolgen. Was die Linie Klagen- 
fart— Triest anbelangt, so kann man es als feststehend an- 
sehen, daß jener Teil der Bahnhofsanlagen in St. Andrea, der 
zur Abwicklung des Verkehres mit Eintritt der Eröffnung 
dieser Linie erforderlich ist, vollendet und ia gebrauchs- 
fäligem Zustande sein wird. Das nene Anfnahmsgebäude in 
St. Andrea, dessen Bau in vollem Zuge und schon sehr weit 
gediehen ist, soll noch vor Eröffnung der Linie Klagenfart— 
Tiiest in Verwendung genommen werden. 

Im Jahre 1906 werden auf dem Bstriebsnetze 
der dsterreichischen Staatsbahnen 2238 Gelels«- 
kilometer mit der neuen verstärkten Schiene, 
System Xa, wie sie aach auf den neuen Alpen- 
bahnen zur Verwendung kommt, verlegt werden. 
Das Gewicht der in diesem Jahre zu verlegenden Schienen 
dieses Systems beträgt 20.000 &, Außerdem werden 38 Ge- 
leisekilometer Stuhloberban und 35 Geleisekilometer schwerer 
Vignolschienen im Gewichte von 441 kg pro m zur Verlegung 
gelangen. Das Gesamtgewicht der zu verlegenden Schienen 
der beiden letztgenannten Systeme beträgt 9300 t, so daß 
das Gesamtgewicht sämtlicher heuer zar Neulage kommenden 
schweren Schienen ungefähr 30,000 £ beträgt. Für beide 
schweren Oberbausysteme kommen ausschließlich Schienen in 
der Läuge von 15 m — bisher wurden Schienen mit einer 
Länge von 121/, m verwendet — zur Neulage. Es geschieht 
dies im Interesse des ruhigeren Fortbewegens der Wagen, da 
die größere Länge der Schienen die Zahl der Schienenstoß- 
lücken verringert. Bei der Siäbahn ist bekanntlich gleichfalls 
schon seit zwei Jabren die Verlegung von schweren Vigno!- 
schienen im Gewichte von 441 kg In Darehführang begriffen. 
Bisher ist dieses Schienensystem anf der Teilstrecke Wien — 
Gloggnitz, ferner auf mehreren Teilstrecken im oberen Mürz- 
tale nengelegt. Die mit den neuen Schienensystemen zu ge 


107 — 


winnenden Erfahrungen werden hauptsächlich das Moment der 
Wirtschaftlichkeit klarzustellen berufen sein. 

Die Herstellung der Tauern-Bahn wird anch eine Er- 
weiterung, bezw. Umgestaltung der Bahn- 
hofanlagen in Villach zur notwendigen Folge haben. 
Die Südbahn hat vor kurzem dem Eisenbahnministerium ein 
auf den Umban ihres Villacker Balnhofes bezügliches Projekt 
vorgelegt und neuestens hat auch die Staatsbahndirektion 
Villach das generelle Projekt für den Umbau des Staatsbahn- 
hofes in Villach der vorgesetzten Zentralstelle unterbreitet. 

Technisches: Die Regierung wendet, wie im In- 
dustrierate wiederholt mitgeteilt wurde, der Frage einer 
rationpellen Erschließung und Zugänglich- 
machung der Wasserkräfte, namentlich im Attraktione- 
gebiete der Alpenbahnen, für die industrielle Betätigung ihre 
besondere Aufmerksamkeit zu. Insbesondere hat das Eisenbalın- 
ministerium, wie dies vom Industrierate mit besonderer Be- 
friedigung und Anerkennung zur Kenntnis genommen wurde, 
sich bereit erklärt, durch Bekanntgabe derjenigen Wasser- 
kräfte, welche die Staatseisenbabn- Verwaltung den Eisenbalın- 
zwecken vorzubehalten sich veranlaßt sieht, eine genaue Fest- 
stellung derjenigen Wasserkräfte zu ermöglichen, die dann 
dem industriellen Bedarfe zur Verfügung stehen würden. Um 
einen rationellen Vorgang in dieser Richtung zu sichern, ist 
die Anlegung eines Weasserkraftkatasters in Aussicht ge- 
nommen. Die Anlage eines Katasters hat aber jahrelange Er- 
hebungen zur Voranssetzung, und demgemäß haben die zu- 
ständigen Zentralstellen, um eine konsequente Praxis in bezug 
auf die Verwendung von Wasserkräften zu industriellen 
Zwecken anzubahnen, die Absicht, in diesem Belange einheit- 
lich vorzugehen, Zunächst handelt es sich um die aktuelle 
Frage einer einheitlichen Normierung des Vorganges bei der 
Erteilung von Konzessionen für die Ausnützung von Weasser- 
kräften, speziell für die Befristung dieser Konzessionen. Eine 
solche ist deshalb notwendig, weil die unbefristete Konzes- 
sionierung die Möglichkeit aussehließen würde, dem Konzessionär 
die aus verschiedenen Gründen — s0 beispielsweise wegen 
Überschwemmungsgefahr — erforderlichen Herstellungen auf- 
zuerlegen. Um nun gegenüber der bisherigen, nicht immer 
einheitlichen Praxis gleichmäßiges Vorgehen zu sichern, sollen 
die für die administrativen Stellen maßgebenden Normen in 
betreff der Befristung solcher Konzessionen uufgestellt werden. 
Mit dieser Frage wird sich in erster Linie eine um die Mitte 
dieses Monats stattfindende interministerielle Konferenz, be- 
stehend aus Vertretern des Handels-, des Finanz-, Eisenbahn- 
und Ackerbauministeriums sowie des Ministeriums des Innern 
neuerlich beschäftigen, Die Konferenz wird sich überdies mit 
der Frage des Wasserkräftekatasters beschäftigen und dürfte 
anch in der Lage sein, weitere Mitteilungen des Eisenbahn- 
ministeriums über die in Angelegenheit der für Eisenbahn- 
zwecke zu reservierenden Wasserkräfte einzuleitenden oder 
eclon eingeleiteten Maßnahmen entgegenzunehmen. 


Betrieb: Das Eisenbahnministeriam widmet schon seit 
längerer Zeit der Fürderung des Fremdenverkehrs 
seine besondere Fürsorge und ist zu dissem Zwecke vor allem 
darauf bedacht, die österreichischen Relsegebiete im Auslande 
möglichst weiten Kreisen bekannt zu machen. Mit Rücksicht 
auf den hohen Wert, welchen das Eisenbabnministeriam bei 
dieser seiner Tätigkeit auf die Mitwirkung der übrigen Inter- 
essenten des Fremdenverkehrs legt, hält das genannte Minl- 
sterium periodisch wiederkehrende Besprechungen ab, bei 
welchen unter Zuziehung von Vertretern der beteiligten Zentral- 
und Landesstellen, des Magistrats der Stadt Wien, sämtlicher 
Landesverbinde für Fremdenverkehr, der Verkehrsunter- 
nelhmungen u. s, w. die vom Eisenbahnministerium jeweils in 
Aussicht genommenen wichtigeron Maßnahmen zur Förderung 
des Fremdenverkehrs eingehend erörtert werden. Diese Ein- 


riehtang hat sich bestens bewährt und den Zusammenschluß 
der Interessenten bei Durchführung einer Reihe einschiägiger 
Aktionen, s0 insbesondere der Schaffung eines ausgedehnten, 
speziell die ausländische Presse umfassenden Publizitätsdienstes, 
der Veranstaltung von Spezialausstellungen landachaftlicher 
Bilder, der Errichtung von Reise- und Ausstellungsbureaux im 
Auslande und dergleichen, ermöglicht, Mit Rücksicht auf die 
zunehmende Bedentung der in Betracht kommenden Maßnahmen 
ziebt das Eisenbahnministerium in Erwägung, die bisherigen 
zwanglosen Besprechungen mit den Interessenten des Fremden- 
verkehrs in eine feste Organisation hinüberzuleiten, und zwar 
ist beabsichtigt, nach dem Vorbilde der bei den schweizeri- 
schen Bundesbahnen bestehenden „Kommission für den Pabli- 
zitätsdienst* einen „Beirat des Eisenbahnministeriams für An- 
gelegenheiten des Fremdenverkehrs® zu schaffen, Wie ver- 
lautet, sollen die vorbereitenden Schritte in dieser Richtung 
bereits demnächst eingeleitet werden. 

Das Eisenbahnmiuisterinm hat vor einiger Zeit die Ver- 
fügang getroffen, daß sich Organe der Staatsbahndirsktionen 
in den zum Bezirke gehörigen, kommerziell wichtigeren 
Stationen von Zeit zu Zeit einzufnden haben, um daselbst 
den Parteien in Fragen deskommerziellen Eisen- 
balndienstes Auskünfte zu erteilen, sowie ihre 
einschlägigen Wünsche und Beschwerden entgegenzunehmen, 
Solche Sprechtage werden in den in Betracht kommenden 
Stationen in der Regel in Zwischenräumen von zwei bis drei 
Monaten, und zwar jeweilig nach vorausgegangener recht- 
zeitiger Bekanntmachung, abgehalten. Diese Neueinführung 
wurde in den Kreisen der Interessenten mit Befriedigung auf- 
genommen, Die Parteien beteiligen sich an den Besprechungen 
in änßerst reger Weise, und ihr Verlauf zeigt, daß das Eisen- 
bahnministeriom durch die getroffene Maßnahme einem Be- 
dürfnisse des Verkehrs entsprochen habe, 

Der Probebetrieb mit einigen Motor- 
wagentypen und den zweileichten vonÜber- 
baurat Gölsdorf konstruiertenLokometiven 
aufder Vorortelinie der Wiener Stadtbahn 
wird voraussichtlich mit Beginn der Frühjahrs-Fahrordnung 
singeleitet werden. Der Beginn des Probebetriebes hat sich 
dadurch etwas verzögert, daß der Bau der zu verwendenden 
Motorwagen wegen einzelner notwendig gewordenen Ver- 
besserungen längere Zeit in Anspruch nahm, als ursprünglich 
vorausgesetzt wurde, Nunmehr steht außer dem AMotorwagen, 
System Komarek, der schon der technisch-polizeilichen Prüfung 
unterzogen wurde, die Ablieferung eines Motorwagens, System 
Dion-Bouton, bevor, Bezüglich eines Motorwagens, System 
Turgaut-Foy, hat die dem Eisenbahnministerium vorgelugte 
Type bereits die Genehmigung erhalten, und auch die Type 
des Motorwagens, System Stolz, wird demnächst zur Vorlage 
gelangen. Zu diesem Probebetriebe, der voraussichtlich bis 
zum Herbste währen dürfte, werden nur jene Motorwagen zu- 
gelassen, bei denen die interne Erprobung keinen Anstand ergab. 

















Kronen 
Aussig—Teplitzer Eisenbahn; altes Netz . |; 976.688 |+ 
% n DeueR u 170.887 |4- 
| Böhmische Nordbehn . . -» » » » 785.118 + 1%, 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. A . | 824.286 |4- 44. 
= a „B. ‚1,098.546 |— 60, 
Kaiser Ferdinands-Nordbahu 7,633.639 . 
Österr. Nordwestbahn; garant. Netz 1,775.865 
r ri Ergänz.-Netz 1,145.069 
| Sittdnorddeutsche Verbindangsbahn 665.657 
stüdbahn-Gesellachaft . . » - - » . 18,580.641 
Öst,-ung. Staats-Kisenbahn-Geselischaft. . 4,558,621 |-- 371.21 


Betriebseinnahmen: Nach den vorläußgen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnalhmen der 
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größeren Österreichischen Privatbahnen 
im Monate Februar 1906 im Vergleiche zu dem gleichen 
Monat des Vorjahres wie vorstehend. 

Der wirtschaftliche Aufschwung dokumentiert sich in 
den vorstehenden Ziffern. Die überaus bedentenden Mehrein- 
nahmen der großen Privatbahnen beweisen, daß allerorten 
Industrie und Handel reiche Anregungen und Erfolge finden. 
Zum Teil dürften aber auch die am 1. März in Kraft ge- 
tretonen nenen Handelsverträge von Einfluß gewesen sein, da 
es galt, den eintretenden Zollerhöhungen dnrch den früheren 
Transport über die Zollgrenzen vorzubeugen. Der Ausfall an 
Einnahmen bei dem Lit. 3 Unternehmen der Buschtährader 
Eisenbaln erklärt sich dadurch, daß sich im Februar 1905 
die günstigen Rückwirkungen des großen Kohlenarbeiterstreiks 
im Ruhrgebiete geäußert haben. Hiedurch hatte das Falkenauer 


Revier größere Förderungen zu verzeichnen, die in den Mehr- | 


einnahmen des B-Netzes der Buschtährader Eisenbahn pro 
Februar 1995 zum Ausdruck kamen (+ K 100.000), 

Tarifarisches: Die k. k. Staatsbahınen haben im Be- 
richismonate die Aktion, betreffend die Einführung der 
Stationsgebühren zum Abschlusse gebracht. Am 10. Fe- 
bruar wurden die Kundmachungen veröffentlicht, laut deren 
mit Wirksamkeit vom 1. April 1906 nanmehr auch in den 
direkten inländischen Güterverkehren und im Anschlußverkehre 
mit Stationen der Südbahn (aber ausschließlich des Verkehres 
wit Lindan und Vorarlberg) die Stationsgebüähr eingeführt 
wird. Die neuen Verlautbarungen enthalten noch Bestimmungen, 
in welchen für eine Reihe von Gemeinschaftsstationen die Be- 
freinng von der Einhebung der Stationsgebüihren ausgesprochen 
ist, Speziell für den Verkehr nach dem Auslande wird feat- 
gesetzt, daß neben den sehon im Lokalglitertarife begünstigten 
Ansfuhrgütern alle jene Sendungen von der Stationsgebühr 
befreit sind, bei welchen ein nur für die Ausfahr geltender 
direkter Frachtsatz zur Anwendung gelangt. 

Zwischen den Staatsbahnen and der Süd- 
bahn ist nach langwierigen, von uns öfters er- 
örterten Verhandlungen, die wiederholt zu 
scheitern drohten, ein Übereinkommen wegen 
der gegenseitigen Verkehrsbeziehungen zu- 
stande gekommen. Es handelt sich um die Neuregelung 
des Verkehres der wichtigsten binnenländischen Gebiete mit 
den Adria-Häfen und mit dem westlichen Ausland, dann aber 
auch um die Frage des Pöageverkehres auf der Strecke 
Wörgl-Innsbruck und um eine Reihe von Bestimmungen für 
den Triester Verkehr selbst. Die größte Bedeutung hat die 
Verkehrsteilung auf der Linie Wien-Triest, da ja auf dieser 
Strecke die stärksten Gütertransporte zu bewältigen sind. Das 
nene Übereinkommen tritt mit der Eröffnung der Linie Aßling- 
Görz-Triest, die im Laufe des Sommers erfolgen dürfte, in 
Kraft. Die Vereinbarungen zerfallen in drei Teile, Die Ver- 
kehrsquoten werden festgesetzt: Erstens für die Periode, in 
welcher die Linie Aßling-Görz-Triest im Betriebe steht ; zweitens 
für die Zeit, in welcher dis Karawankenbahn eröfßnet sein wird; 
drittens für den Zeitraum, in welchem die Tauernbahn im 
Betriebe sein wird, was in ungefähr zwei Jahren der Fall sein 
dürfte. Von Wichtigkeit ist der Umstand, daß die Staatsbahnen 
sich im Verkehre Wien-Triest das unbeschränkte Recht, die 
Tarife zu bestimmen, vorbehalten haben. Die Staatsbahnen 
haben sich weiters das Recht vorbehalten, in dem Falle, als 
in ihrem Besitzstande eine Änderung eintreten sollte, welche 
die Konkurrenzfähigkeit wesentlich verschieben würde, die 
Kündigung des Vertrages vorzunehmen. Die Voraussetzungen 
hiefür eind genau festgestellt, So z. B, könnte die Regierung, 
im Falle eine fortschreitende Verstaatlichung eine Kräftever- 
schiebung herbeiführen sollte, den Vertrag kündigen, 
Wirkung des neuen Übereinkommens wird erst beurteilt werden 
können, wenn man Gewißheit über die Entwicklung des Triester 








' ermöglicht werde, Schnellzüge zu benützen, 








Die | 


Verkehres erlangt haben wird, Im Falle einer starken Zu- 
nahme kann die Quote, welche die Südbahn an die Staatsbahnen 
abzugeben haben wird, möglicherweise vollständig ausgeglichen 
werden. 

Auf Grund eines zwischen der Regierung und der Bozen- 
Meraner Bahn abgeschlossenen Übereinkommens wird die Bozen- 
Meraner Bahn mit dem 1. Juli d. J., und zwar gleichzeitig 
mit der Eröffnung der Vinschgau-Balın in den Staatsbetrieb 
übernommen werden, Mit Rücksicht hierauf ergibt sich die 
Notwendigkeit, wegen Erstellung eines gemeinsamen Tarifes 
für die beiden genannten Bahnen die entsprechenden Vor- 
bereitungen zu treffen. Zu diesem Zwecke hat am 13. Februar 
im Eisenbahuministerium eine Besprechung stattgefunden, bei 
der in Aussicht genommen wurde, das Tarifbaräme der Bozen- 
Meraner Bahn snwohl im Personen- als auch im Güterverkehre 
zur Grundlage des neuen Tarifs zu nehmen. Es dürfte vor- 
aussichtlich bei diesem Anlasse die Bozen-Meraner Bahn sich 
im wolhlverstandenen eigenen Interesse bereitilnden, ihre bis- 
herigen Tarife im Personen- und Güterverkehre entsprechend 
herabzusetzen. Sie wird dem Eisenbahnministerium diesbezüg- 
liche Vorschläge unterbreiten, welche den Ausgangspunkt weiterer 
diesbezüglicher Verhandlungen bilden werden. 

Die im Vereinsreiseverkehre zur Ausgabe 
gelangenden Fahrscheine für Strecken deröster- 
reichischen Staatsbalnen hatten, soweit sie für 
die dritte Klasse lauten, bisher nur für Per- 
sonenzüge Giltigkeit. Reisende, welche mit solchen 
Fahrscheinen Schnellzüge benützen wollten, mußten daher die 
Nachzahlung im Zuge leisten. Derartige Nachzahlungen mehren 
sich, seitdem die dritte Wagenklasse bei den meisten Schnell- 
zügen auf den Linien der österreichischen Staatsbahnen ge- 
führt wird, in außerordentlicher Weise. Seitens der Reisenden, 
welche diesen Vorgang als eine Unbeguemlichkeit empfinden, 
wurde nun vielfach der Wunsch geäußert, daß Besitzern von 
Falrscheinen dritter Klasse der österreichischen Staatsbahnen 
ebenso wie bei anderen Bahnen ohne Nachzahlung im Zuge 
Mit Rücksicht 
hierauf hat das Eisenbahnministerium rücksichtlich der Fahr- 
scheine dritter Kiasse — unter gleichzeitiger Regulierung der 
Preise — die Verfügung getroffen, dad vom 1. Juni 1906 
diese Fahrscheine in gleicher Weise wie schon jetzt die Fahr- 
scheine zweiter and erster Klasse zur Fahrt mit allen fahr- 
planmäßigen Zügen benützt werden können, 

Die Umrechnung der Petroleumtarife im 
Ausfuhrverkehre ist derzeit im Zuge. Der Anlaß der 
Umrechnung ist in erster Linie das von den deutschen Balınen 
dem Petroleum gewährte Zugeständnis des Spezialtarifes III. 
Dieses Zugeständnis hat seit einiger Zeit dadurch eine er- 
höhte Bedeutung erlangt, daß die deutschen Bahnen ihren 
Petroleumbedarf in ziemlich ausgedehntem Umfange in Öster- 
reich decken. 

Finanzielles: Unter sämtlichen Privat- 
bahnen Österreichs hat die Südbahn im abge- 
laufenen Jahre die stärkste Verkehrsentwick- 
lung aufgewiesen. Man hofft, daß der Überschnd, der 
im Jahre 1904 etwas über K 900.000 betrug, für das Ge- 
schäftsjahr 1905 über diese Summe wesentlich hinausgehen 
werde. Wit der Steigerung der Einnahmen erhöhen sich auch 
die an den Staat zu leistenden Abzahlungen auf den Kauf- 
schillingsrest. Die Summe, die auf Grund des Übereinkommens 
mit den Prioritätenbesitzern für das Jahr 1905 aus den 
Tiigungsrücklässen zur Verfügung steht, reicht bei weitem 
nicht aus, um die dem Stante gebührende Quote zu decken, 
Die Südbahn würde daher die Überschüsse des abgelaufenen 
Jahres, die eonst an den Prioritätenkarator abzuführen ge- 
wesen wären, zu diesem Zwecke heranziehen müssen, Aller- 
dings hat die stärkere Rückzahlung an den Staat die Folge, 
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daß diese Schuld der Südbalın früher getilgt wird und daß 
daher die Reinerträgnisse früher zur Verfügung der Aktionäre 
stehen werden als dies sonst der Fall wäre, Wenn man be- 
denkt, welche große Summen aus den Einnahmen zu decken 
sind, um die aus dem Übereinkommen mit den Prinritäten- 
besitzern entspringenden Sicherstellangen zu leisten, so dürften 
wohl noch mehrere Jahre vergehen, ehe die Verwaltung wird 
daran gehen können, die Zahlung einer Dividende an die 
Aktionäre aufzunelimen, 


Juristisches: Die Aussig-Teplitzer Eisenbahn hatte 
bekanntlich gegen einen Erlaß des Eisenbahnministeriams, in dem 
die Gesellschaft za der von ihr unterlassenen Zahlung des 
Pauschalbetrages von K 200.000 als Gewinnanteil des Staates 
für das Jahr 1903 aufgefordert worden war, Beschwerde beim 
Verwaltungsgerichtshof erhoben. Dieser wies die Beschwerde 
wegen Unzuständigkeit ab. Die Regierung beschloß deshalb, 
den Weg der Klage bei den ordentlichen Gerichten zu beschreiten, 
und wartete nur den Abschluß des Jahres 1905 bezw. die 
Weigerung der Aussig-Teplitzer Eisenbahn, den Pauschalbetrag 
für das Jahr 1905 zu bezahlen, ab, bevor sis die Klage gegen 
die Gesellschaft anstrengte, Im Monat Jännerüberreichte 
daherdieFinanzprokuratur in Pragim Auftrage 
des Eisenbahnministeriams die Klage gegen die 
Aussig- Teplitzer Eisenbahn - Gesellschaft auf 
Zahlung des Betrages von K 400.000 bei dem Kreisgerichte 
in Leitmeritz. Bei der ersten Tagsatzung wurde von den Rechts- 
vertreter der Gesellschaft die Unzulässigkeit des ordentlichen 
Rechtsweges eingewendet, 

Verstaatlichung: Die Verstaatlichungsaktion nimmt 
ihren rüstigen Fortgang. Knapp vor Schluß des Berichts- 
monates, am 27. Februar, wurde das Übereinkommen in 
Angelegenheit der Einlösung der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn von beiden Vertragsteilen endgiltig vereinbart, 


bahnen, sowie die Montanbahn, deren Betrieb der Staat gegen 
Anrechnung der Selbstkosten der Betriebsführung übernimmt, 
Die Details des Übereinkommens werden wir in der nichsten 
Monats-Chronik bringen. (Vergl. die ausführliche Mitteilung fiber 
den Inhalt des Übereinkommens in Nr. 11 vom 12.3. 1.J, dieses 
Blattes). Um die Verstaatlichung der Stants-Eisen- 
bahn-Gesellschaft und der üsterreichischen Nord- 


soien sowie daß bereits der frühere Eisenbahnminister gele- 
gentlich des Empfanges einer Deputation desselben Vereines 
die Zusage gemacht habe, sein Möglichstes zur Verbesserung 
der Lage der Staatsbahningenieure tun zu wollen, Der Finanz- 
minister versprach, der seinerzeitigen Erfüllung der vorge- 
brachten Bitte keinerlei Schwierigkeit in den Weg legen zuwollen. 

Seeschiffahrt: Die in der vorhergehenden Monats- 
Chronik schon angeführten Propositionen der Regie- 
rung über die Erneuerung des Subventionsver- 
trages mit dem österreichischen Lioyd wurden in einer 
Sitzung des Verwaltungsrates dieser Schiffahrtsgesellschaft be- 
raten. Die Vorschläge wurden, da die angebotene Subvention als 
unzulänglich bezeichnet wurde, abgelehnt, olıne daß die Gesell- 
sehaft zitiermäßige Gegenvorschläge machte. In der Debatte 
warde erklärt, daß ein Subventionsvertrag den beabsichtigten 
Zweck nur dann erreiche, wenn der Lloyd gegen alle ungün- 
stigen Eventnalitäten, die in einer späteren Zeit möglicherweise 
eintreten, gesichert sei. Da aber mit einer Steigerung der 
Personalauslagen um 1 bis 1!/, Millionen Kronen und einer 
wesentlichen Erhöhung der Kohlenpreise zu rechnen sei, so 
steigen die Betriebserfordernisse, während die Einnahmen sich 
nicht in gleichem Maße erhöhen können. Der Lloyd hat seinen 
Beschlaß der Regierung zur Kenntnis gebracht; seither ist 
eine Unterbrechung, wenn auch nicht ein vollständiger Still- 
stand eingetreten. Inzwischen werden nämlich im Schoße der 
Lloyd-Verwaltung Studien und Berechnungen angestellt, auf 
Grund deren voraussichtlich jene ziffermäßige Anträge, bezw. 
Forderungen formuliert werden dürften, die seitens der Ver- 
waltang in Ergänzung ihres jüngsten Beschlusses, der sieh 
darauf beschränkte, die Anträge der Regierung als unzu- 
reichend za erklären, und in Abänderung der von dem Lloyd 
im Jaufe der jüngsten Verhandlungen ursprünglich erhobenen 


Ansprüche, der Regierung vorgelegt werden sollen. Diese Vor- 
Die Vereinbarung betriftt das Hauptbahnnetz und die Lokal- 


arbeiten sollen schon zum Abschlusse gediehen sein. Es unter- 
liegt wohl kaum einen Zweifel, daß der Notifizierung der 


| Propositionen des Lloyd die Fortsetzung der unterbrochenen 


westbalhn zubetreiben, sprachen mehrere führende tschechische ' 


Reichsratsabgeordnete am 12. Februar bei dem Leiter des Eisen- 
bahnministeriums vor, der erklärte, daß die gleichzeitige Unter- 
breitung des Gesetzes über die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
mit den Verträgen über die Staats-Eisenbahn-Gesellschaft und 
Nordwestbahn unmöglich sei, und daß jede Überhastung der 
Eisenbahn- und Finanzpolitikschädlich sei. Unter dem Ein- 
dracke dieser Erklärungen sollen die tschechischen Reichsrats- 
abgeordneten keine Einwendang erhoben haben, daß vorerst 
die Vorlage über die Kaiser Ferdinands-Nordbahn im Abge- 
ordnetenhause eingebracht werde. 


Am 25. Februar fand in Wien eine Versammlung | 
der Beamten der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft | 
statt, in der beschlossen wurde, dem Verwaltangerat die Bitte | 


zu unterbreiten, im Falle der Übernahme der Gesellschaft in 
den Staatsbstrieb für einen ausreichenden Schutz der Interessen 
der Beamtenschaft zu sorgen. 

Allgemeines: Unter Führung eines Reichs»- 
ratsabgeordneten sprach kürzlich eine Abord- 
nung des Vereines der Ingenieure der Staats- 
bahnen beim Finanzminister vor und unterbreitete 
ihm die Bitte, bessere Befürderungsverhältnisse für die In- 





genienre der Staatsbabnen zu schaffen. Der Sprecher der Depu- ' 


tation legte die derzeitigen Befürderungsverhältnisse der ge- 
nannten Beamtenklasse dar und verwies daranf, wie ungünstig 


diese mit Rücksicht auf die gegenwärtigen Lebensverbältnisse | 


Verhandlungen über den neuen Subventionsvertrag, allerdings 
erst, nachdem sie im Schoße der zuständigen Zentralstellen 
geprüft sein werden, folgen dürfte. 

Im Laufe des Berichtsmonates sind die Heizer des üster- 
reichischen Lloyd und in Fiume die Matrosen und Heizer der 
ungarischen Schiffahrts-Gesellschaft „Ungara-Croata* in den 
Ausstand getreten. Beide Lohnerhöhungsbswegungen wurden im 
Ausgleichswege aus der Welt geschafft, 

Wasserstraßen: Für Ende März dürfte der Wasser- 
straßenbeirat, seit dessen letzter Tagung längere Zeit 
verstrichen ist, einberufen werden, Dem Beirate wird, abge- 
sehen von eventuellen anderen Verhandlungsgagenständen vor- 
aussichtlich Gelegenheit geboten sein, über das Projekt des 
bei Anjezd zu errichtenden Probshebewerkes, hinsichtlich dessen 
bekanntlich Verhandlungen zwischen der Baudirektion und zwei 
Offerenten-Konsortien schweben, sein Gutachten abzugeben. Die 
Entscheidung des Handelsministeriums in Angelegenheit des 
Probehebewerkes dürfte der Tagung des Wasserstraßenbeirates 
bald nachfolgen und ist wohl im Laufe des Frühjabres zu 


! gewirtigen. Die Erteilnog des Baukonsenses für die zu kanali- 


sierende Elbe-Strecke Pardubitz—Königgrätz steht demnächst 
bevor und dürfte, nachdem das Einvernehmen mit dem bölmi- 
schen Landes-Ausschusse hergestellt ist, jedenfalls noch im 
Laufe dieses Monats erfolgen, woranf die Konkursausschreibung 
behufsa Bauvergebung veranlaßt werden wird. Letztere dürfte 
sonach gleichfalls vor Ablauf des Frühjahres zur Tatsache 
geworden sein, Die politische Begehung des Detailprojektes 
der zu regulierenden Weichsel-Strecke nächst Krakau wird 
ebenfalls in der nächsten Zeit statttinden nnd dieser Amts- 
handlung die Erteilung des Baukonsenses und die Bauver- 
gebung bald nachfolgen, 
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CHRONIK. 


Preisausschreiben. Zafolge eines Beschlasses des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, alle vier Jahre Preise im 
Gesamtbetrage von Mk, 30.000 für wichtige Erfindungen und 
Verbesserungen im Eisenbahnwesen anszuschreiben, werden 
hiemit folgende Preise ausgesetzt: 

4. Für Erfindungen und Verbesserungen, betreffend die 
baulichen und mechanischen Einrichtungen der Eisenbahnen, 
einschließlich deren Unterhaltung ein erster Preis von 
Mk. 7500, ein zweiter Preis von Mk. 3000, ein 
dritter Preis von Mk, 1500. 

B. Für Erfindungen und Verbesserungen, betreffend den 
Bau und die Unterhaltung der Betriebsmittel ein erster 
Preis von Mk, 7500, ein zweiterPreis von Mk. 3000, 
ein dritter Preis von Mk. 1500. 

©. Für Erfindungen und Verbesserungen, betreffend die 
Verwaltung, den Betrieb und die Statistik der Eisenbahnen, sowie 

D. für hervorragende schriftstellerische Arbeiten über 
Eisenbahnwesen — für C' und D zusammen — ein erster 
Preis von Mk. 3000 und zwei Preise von je 
Mk, 1500, 

Ohne die Preisbewerbung wegen anderer Erfindungen 
und Verbesserungen im Eisenbalnwesen einzuschränken und 
ohne andererseits den Preisausschoß in seinen Entscheidungen 
zu binden, wird die Bearbeitung folgender Aufgaben als er- 
wünscht bezeichnet: 

a) Lokomotivfenerung mit mechanischer Beschickung, 
tb) Verbesserung der Beheizung der Personenzüge durch Dampf, 
insbesondere boi langen Zügen, ec) Schlauchkupplung für Luft- 
druckbremsen, durch welche die Abschlußhälne an den Leitungen 
entbehrlich werden, ohne die selbsttätige Wirkung bei Trennung 
von Zügen zu beeinträchtigen. d) Eine Vorrichtung zur Ver- 
ständigung zwischen dem Lokomotiv- und Zugpersonal, ins- 
besondere für lange Personen- und Güterzüge ohne durch- 
gehende Bremsvorrichtung, auch bei der Fahrt durch Tunnels. 
e) Kritische Darstellung des jetzigen Standes der Frage der 
Motorwagen und der Führung leichter Züge durch Lokomotiven 
oder Motorfahrzeuge in technischer und wirtschaftlicher Be- 
ziebung. f} Vereinfachung des Vorganges hei der Verkehrs- 
teilung und der Ermittelung der Anteile aus den Frachtsätzen 
sowie bei der Verrechnung und Abrechnung der Einnahmen 
ans dem Güterverkehr. 

Gelangen in einzelnen der vier Gruppen die ersten oder 
zweiten Preise mangels geeigneter Bewerbungen nieht zur 
Verteilung, so können aus den nicht zuerkannten Beträgen 
innerhalb derselben Gruppe mehrere zweite oder dritte Preise 
gewährt werden. Auch können, falls in einer Gruppe die zur 
Verfügung stehenden Geldmittel mangels geeigneter Bewer- 
bungen nicht vollständig zur Verwendung kommen, die ver- 
bleibenden Beträge zu Preisverteilungen in anderen Gruppen 
benutzt werden, 

Die Bedingungen für den Wettbewerb sind folgende: 

1. Nur solche Erfindungen, Verbesserungen und schrift- 
stellerische Arbeiten, welche ihrer Ausführung bezw, bei 
schriftstellerischen Werken ihrem Erscheinen nach in die Zeit 
vom 16. Juli 1901 bis 15. Juli 1907 fallen, werden bei 
dem Wettbewerbs zugelassen, 

2. Jede Erfindung oder Verbesserung muß, 
am zum Wettbewerb zugelassen werden zu 
können, auf einer zum Vereine Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen gehörigen Eisenbahn bereits 
vor der Aumeldung zur Ausführung gebracht 
und derAntrag auf Erteilung des Preises dureh 
diese Verwaltung unterstützt sein. 

3. Preise werden für Erfindungen und Verbesserungen 
nur dem Erfinder, nicht aber demjenigen zuerkannt, welcher 
die Erfindung oder Verbesserung zum Zwecke der Verwertung 








erworben bat und für schriftstellerische Arbeiten nur dem 
eigentlichen Verfasser, nicht aber dem Herausgeber eines 
Sammelwerkes, 

4. Die Bewerbungen müssen durch Beschreibung, Zeich- 
nung, Modelle u. 5, w. die Erfindung oder Verbesserung su 
erläutern, daß über deren Beschaffenheit, Ausführbarkeit und 
Wirksamkeit ein sicheres Urteil gefällt werden kann. 

5. Die Zuerkennung eines Preises schließt die Ans- 
nutzung oder Nachsuchung eines Patentes durch den Erfinder 
nicht aus. Jeder Bewerber um einen der ausgeschriebenen 
Preise für Erfindungen oder Verbesserungen ist jedoch ver- 
pflichtet, diejenigen aus dem erworbenen Patente etwa herzu- 
leitenden Bedingungen anzugeben, welche er für die An- 
wendung der Erfindungen oder Verbesserungen durch die 
Vereinsverwaltungen beansprucht, 

6. Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise be- 
dachten Erfindungen oder Verbesserungen zu veröffentlichen. 

7. Die schriftstellerischen Werke, für welche ein Preis 
beansprucht wird, milssen den Bewerbungen in mindestens drei 
Druckexemplaren beigefügt sein. Von den eingesandten Exem- 
plaren wird ein Exemplar zur Bücherei der geschäftsführenden 
Verwaltang des Vereines genommen, die anderen Exemplare 
werden dem Bewerber zurückgegeben, wenn dies in der Be- 
werbung ausdrücklich verlangt wird. 

In den Bewerbungen muß der Nachweis erbracht werden, 
daß die Kıfindangen, Verbesserungen und schriftstellerischen 
Werke ihrer Ausführung oder ihrem Erscheinen nach der- 
jenigen Zeit angehören, welche der Weıtbewerb umfaßt. 


Die Prüfang der eingegangenen Anträge auf Zuer- 
kennung eines Preises, sowie die Entscheidung darüber, ob 
überhaupt bezw, an welche Bewerber Preise zu erteilen aind, 
erfolgt durch den vom Vereine Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen eingesetzten Preisausschuß. 

Die Bewerbungen müssen während des Zeitraumes vom 
Il. Jänner bis 15. Juli 1907 postfrei an die unterzeichnete 
geschäftsführende Verwaltung des Vereines eingereicht werden. 

Berlin (W. Köthenerstraße 28/29), im März 1906. 
Dis geschäftstührende Verwaltung des Vereins 

Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 

Hygienische Ausstellung Wien-Rotunde 1906. Den 
Glanzpunkt der diesjährigen Wiener Saison wird diese her- 
vorragende, sowohl für den Fachmann, als auch insbesondere 
für den Laien, hochinteressante, große Ausstellung bilden, an 
welcher sich immer mehr und mehr die offizielle Welt und 
die maßgebenden Faktoren beteiligen. Erst in der letzten Zeit 
wieder haben sowohl das österreichische Unterrichtsministerium 
als auch das Eisenbahnministerium Regierungsvertreter ernannt 
und das letztere Ministerium wird sich überdies in umfassender 
Weise an der Exposition beteiligen. 

Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate Jänner 1906 verglichen mit dem- 
selben Monate 1905. 


lm Monate Jänner 1906 hat das österreichische Eisen- 


‚ bahnnetz einen Zuwachs um 0'203 Am erfahren, und zwar 
| durelı die am 18. des genannten Monates erfolgte Eröffnung 
; der Verliingerung 


in Kumrowitz der Brünner elektrischen 
Straßenbalnen. 
Haupt- und Lokalbahnen. 

Im Monate Jänner 1906 warden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 11.878.804 Personen und 10,245.942 1 
Güter befördert und K 54,912.047 vereinnahmt. Nachdem die 
darchschnittliche Gesamtlänge der genannten Bahnen im 
Jänner 1906 21.187 Am betrug, so entfällt pro km eine 
Einnahme von K 2592. 

Im gleichen Monate 1005 ergab sich bei einer darch- 
schnittlichen Gesamtlänge von 20,798 km eine Einnahme von 
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K 49,538,887 oder pro km K 2382; es resultiert daher für 
den Monat Jänner 1906 eine Zunahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 8°8%/,. 

Die auf Grund der Ergebnisse des Monates Jänner er- 
mittelten kilometrischen Jahreseinnahmen beziffern sich pro 1906 
auf K 31.104, gegen K 25.584 pro 1905, sind somit für 
das Jahr 1906 nm K 2520, mithin um 88%, günstiger. 


Das Eisenbahn-Museum in Dresden. Der Ursprangdieser | 


im General-Direktionsgebäude untergebrachten Sammlung füllt 
in das Jahr 1877, als der damalige Betriebsoberingenieur der 
Staatseisenbahnen vom Sächsischen Ingenieur- und Architekten- 
verein den Auftrag übernahm, den allgemeinen und den ban- 
technischen Teil eines \Verkes über die Bauten von Dresden 
für die im Jahre 1878 daselbst tagende Versammlung des 
„Verbandes dentscher Architekten- and Ingenienrvereine“ zu 
verfassen, Dabei stellte sich heraus, dad für die Sammlung, 
Erhaltung und künftige eisenbahngeschichtliche Verwertung 
der ältesten Urschriften, Entwürfe, Zeichnungen, Modelle und 
Musterstäcke bisher fast nichts geschehen war. Sofort wurden 
ältere, wertvolle Sachen von den Dienststellen und aus dem 
Privatbesitze der Eisenbahnbeamten erbeten, sie wurden ge- 
ordnet, und damit war der Grundstock zu dem heutigen 
Eisenbahn-Museum gelegt. Nach und nach wurde das Mnsenm 
von vielen Freunden der guten Sache wesentlich bereichert. 
Zu einer öffentlichen Beachtung gelangte das Mnseum im 
Jahre 1897 anläßlich der Sächsisch-Thäringischen Landes- 
ausstellung. 


Das Eisenbahn-Museum untersteht unmittelbar dem All- 
gemeinen technischen Bureau, der Eintritt zu dem Museum 
ist frei, die Besuchszeit Freitag nachmittags von '/32 bie 
17,4 Uhr. 

Der Bereich des Museums erstreckt sich auf mehrere 
Säle, die die Benennung A bis ‚J führen. Im Eingangssaal „I 
befindet sich die Eisenbahntelegraphie und das Signalwesen, 
es sind dort Proben, Musterstücke und im Betriebe abgenutzte 


oder angebrochene Teile von Eisenbahnfahrzeugen ausgestellt. | 


Im nächsten Saale B, links vom Eingangssaal, liegen präch- 
tige Modelle und schöne übersichtliche Photographlen von 
Eisenbahnwerkatätten und dann Bremsapparate, Die geschicht- 
liche Abteilung in Gestalt wertvoller älterer Schriftstücke, 
Drucksachen, Modelle, Zeichnungen und sonstiger Abbildungen 
ans der Entstehungsgeschichte und von dem Bau der Leipzig 
— Dresdner und der sächsisch-bayrischen Eisenbahn Leipzig 
— Hof, ist im Seitensaal C untergebracht. Der Hanptsaal /) 
birgt eins reiche Kollektion des interessantesten Sammel- 
materials: zum Beispiel älteste Schriftstücke, Drucksachen, 
Zeichnungen nnd sonstige Abbildungen ans der Entstehungs- 
geschichte und von dem Bau der Balınen Riesa—Chemnitz, 
Dresden — Görlitz, Löbau — Zittau, Dresden — Bodenbach, 
Dresden — Tharandt — Freiberg — Uhemnitz — Zwickau usw. 
Dann weiter einen ingeniösen, wertvollen Entwurf vom 


; Güterverkehr, Abbildungen und Modelle älterer und neuerer 





; Eisenbahn-Museum allerdings nicht zu schauen. 
; fesselt 
| diegenen, wirklich vornehmen Ausstattung jeden Besncher. 


Brücken nnd Tunnels nsw. 

Eins so reiche, großartige Fülle wie in den Museen 
gleicher Art in Berlin, Nürnberg und Wien ist im Dresdner 
Dennoch 


dieses eigenartige Schmuckkästehen in seiner ge- 


GLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clubrersammlung am 6. März 1906. Der 
Vize-Präsident, Herr Oberbanrat Koeatler, eröffnete die Clubver- 
sammlung mit den nachstebenden geschäftlichen Mitteilnngen. 

„Zunächst bitte ich zur Kenntnis zu nehmen, daß zum Zwecke 


| einer Besprechung über die in der Generalversammlung am 27. März 


d. J. vorzunehmenden Wahlen demnächst eine Wäblerrersammlung 
stattfindet, deren Ausschreibung im Wege des Cluborganes erfolgen wirt, 

Der Ausschußrat hat in das, ans diesem Anlasse zu bildande 
Wablkomiter aus seiner Mitte die Herren Emil Guisolan, Ober- 


‘ Inspektor der priv. üsterr.-uogar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, Karl 


Kloss, Burean-Vorstand der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, Berthold Kriser, Öber-Ingenienr der k. k. prir. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, Rudolf Mansch, Sekretär der chenberg- 
Gablopz-Tannwalder Eisenbabn und Gustar Sellner, Adjunkt der 
k. k. österr. Stantsbahnen entsendet und es hat sich dieses Komitee 
wie üblich durch eine Anzahl von Clubmitgliedern, weiche ans dem 
Plenum za nominieren sind, zu ergäuzen. 

Ich bitte diesbezüglich um einen Vorschlag®, 

Herr Zentral-Inspektor Vietor Reiber meldet aich zum Worte: 

„Ich benntrage aus dem Plenum folgende Cinbmitglieder in 
daa Wahlkomitee zu entsenden, und zwar die Herren: Karl Hanausek, 


' Ober-Bavident der k, k. priv. Suäbahn-Gesellschaft, Adolf Reiner, 





Jahre 1847 zu einem Zentralbahnhofs in Dresden, Modelle 


und Zeichnungen der Bahnhofsbauten in Dresden aus den 
Jahren 1891 bis 1902, Musterzeichnungen und eine ziemlich 
reichhaltige, aparte Sammlung der liltesten Eisenbahnliteratnr., 
Rechts von diesem Hauptsaal liegen im Seitensaal # die Ab- 
bildungen und Modelle von Brücken und Hochbauten neuerer 
Zeit, Übersichtspläne von Kohlen- und Indastriebahnen, Gleis- 
pläne der nenen Bahnhöfe in Dresden-Neustadt. Der Oberbau 
hei der sächaischen Staatseisenbahn ist im Seitensaal #' ver- 
anschaulicht. Das Ange ungemein fesselnd, zeigen die Säle @, 
H und J gewaltige Modells, Zeichnungen und Proben von 
der Imprägnierung der Eisenbahnschwellen, Brückenhölzer und 
Telsgraphenstangen, Plotographien von Lokomativen und Per- 
sonenwagen, abgenutzte Teile von Eisenbalntahrzengen, 
statistiach-bildliche Darstellungen über den Personen- und 


Ober-Offizial der k. k, priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Maximilian 
Tanssig, Rerident der k. k, österr, Stantsbabnen im Eisenbahn- 
ministerinm, Alois Wondruschka, Inspektor der k. k. dsterr. 
Staatsbahnen d. R, und Herm Dr. Franz Hilscher, Bursau-Vor- 
stand-Stellrertreter der k, k. prir. Kaiser Ferdinands-Noräbahn®, 

Der Vorsitzende fährt fort: „Wenn gegen diesen Vorschlag 
eine Einwendang nicht erhoben wird, erscheinen die Herren Karl 
Hanausek, Adolf Reiner, Maximilian Taussig, Alois Won- 


' drausehka und Dr, Franz Hilscher ala gewählt, 


Ich ersuche das Wahlkomitee sich baldmöglichat zu kon- 
stitnieren und ich unterlasse nicht, daranf anfnerksam zu machen, 
daß sich dasselbe im Bedarfsfalle dureh Kooptierungen verstärken kann. 

Mittwoch den 14. März, präzise 71, Ubr abends, findet der 
programmgemäß für den 3. d. M. anberaumt gewesene Theater- 
Abend im Pesisaale des Wiener Kaufmännischen Vereina, I. Bezirk, 
Johannesgasse 4, statt. Nach dem Theater wird getanzt. Saisonkarten 
haben Giltigkeit. Am Tage der Vorste!lung findet eine Kartennusgabe 
nicht mehr atatt, 

In der nächsten, am Dienstag den 13, März, 61/, Uhr abends 
stattfiodenden (labrersammlung wird Herr Eilnarıl Scheichl, Ober- 
Ingenieur der Österr. Siemens-Schuckertwerke in Wien einen Vortrag 
mit Lichtbillern über: „Die elektrische Balın Marnau-Oberammergau* 
halten. 

Heute spricht Herr Dr. Adolf Jollea, Dozent am k. k. Tech- 
nologischen Gewerbe-Musenm: „Über die wichtigsten Grundsätze der 
Ernährung“, 

Wünscht jemand za den geschäftlichen Mitteilungen das 
Wort? Wenn dies nicht der Fall ist, bitte ich Herm Dr. Jolles 
mit zeinem Vortrage zu beginnen“, 

Herr Dr. Jolles führte aus, dad nach dem allgemeinen 
Naturgesetze von der Erhaltung der Arbeit, bei jeder Arbeitsleistung 
ein gewisser Teil der Fähigkeit, neue Arbeit zu leisten, schwinde; 
um die Leistungsfähigkeit in konstanter Höhe zu erhalten, müsse dem 
Systeme Enargie zugeführt werden. Durch die Arbeitsleistung des 


Körpers werden ständig Bestandtaile desselben zersetzt, welche aus- 


geschieden werden. Zum Ersatze des im Stoffwechsel Ausgeschiedenen 
und hiermit gleichzeitig zur Aufrechterhaltung der Arbeitafühigkeit 
des Körpera bedürie der Mensch der Nahrungszufuhr. 

Als Nahrungsstoffe werden daher solche Stoffe zu betrachten 
sein, welche, wenn sie in den Organismus eingebracht werden. von 


‚ diesem verarbeitet werden nnd an die Stelle der verbrauchten und 


ansgeschiedenen Kürperbeatandteile treten. Hierzu bedarf es nebst 
dem für den Körper unentbebrlichen Wasser einerseits bestimmter 


; Mineralealse und anderseits organischer, das ist kohlenstoffhaltiger 


Substauzen, nämlich Eiweiß, Kohlehydrate nnd Fette, 
Die organischen Nährstoffe lassen sich nach ihrer chemischen 
Ansammensetzung in zwei Grnppen bringen, nämlich in stickataff- 
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haltige und stiekstofffreie; beiden Gruppen gemeinsame Bestandteile 
sind Kohlenstoff, Wasserstofft und Sanerstoff, Die wichtigste phy- 
siologische Bedeutung besitzen jene stickstoffhaltigen Substanzen, 
welche als echte Eiweißkärper bezeichnet werden, da sie sowohl 
Ersatzmittel für verlorene Körperbestandteile abgeben, als auch als 
Kraftquelie dienen. 


Die zweite Hanptgruppe von organischen Nährstoffen sind die 
stickstofffieien, die wohl als Kraftquelle, nicht aber zum Ersatze 
von durch Arbeit verbrauchten Körperbestandteilen dienen. Man 
unterscheidet sie in Fetta und Kohlehydrate. 


Sind die Funktionen, welche die einzelnen ee en 
im Körper zu erfüllen baben, verschieden, so sind es auch die Ver- 
änderungen, die sie im Körper erfahren und welchen nur das gemein 
ist, daß alle Nährstoffe mit dem durch die Atmung aufgenommenen 
Sauerstoff chemische Reaktionen eingehen, bei welchen Wärme ent- 
wickelt wird. Letztere kann in Arbeit umgewandelt werden. Von 
Jen Nährstoffen werden aber nur die stickstofffreien im Körper voll- 
ständig verbrannt; sie sind es daher, welche das grüßte Wärme- 
quantum liefern, und unter ihnen sind as wieder die Fette und Ole, 
welche bei ihrer Verbrennung mehr Wärme entwickeln, als die 
Kohlehydrate. 


Ganz anders als die stickstofffreien Nährstoffe verhalten sich 
im Körper die stickstoffhaltigen, deren wichtigster Repräsentant das 
Eiweiß ist. Von ihm widersteht nämlich jerer Anteil, in dem der 
Stickatoff gebunden ist, der Verbrennung und findet sich, soweit das 
E:weiß nicht zum Ersatze verbrauchter Gewebsbestandteile heran- 
gezogen wurde, hauptsächlich im Harne in Form von Harnstoff 
wieder vor. 


Da jedem eingeführten Näbrstoffe eine bestimmte Wärmeent- 
wicklung und letzterer wieder eiue bestimmte, in Arbeit nınaetzbare 
Spannkraft entspricht, so läßt sich auch die Frage beantworten, 
wie viel von den als notwendig erkannten Nährstoffen der Mensch 
täglich einnehmen muß, um die im Stoffwechsel verbrauchten Körper- 
bestandtsile zu ersetzen, also sein Körpergewicht konstant zu er- 
halten und demzufolge die in seinem Körper anfgespeicherte poten- 
tielle Energie, das ist seins Fähigkeit, Arbeit zu leisten, nicht zu 
vermindern. Schon die Fragestellung läßt erkeunen, daß die Ant- 
wort verschieden ansfallen muß, je nachdem es sich um einen ruhenden 
oder einen arbeitenden Menschen handelt, Die durchgefühiten Be- 
stimmungen ergaben für das Nahrungsbedürfnis eines arbeitenden 
Mannes: 120 4 Eiweiß, 80 4 Fett und 400 9 Kohlebydrate in 24 Stunden, 
wodurch dem Körper ungefähr 3000 Kalorien zugeführt werden. 
Fett und Kohlehydrate können einander in gewissem Ausmaße ver- 
treten, das heißt bei fettarmer Nahrung wird ein Teil der Kohle- 
bydratse zum Fettansatze im Körper vorwendet, das Eiweiß hin- 
gegen kann dnrch gar keinen anderen Nährstoff ersetzt werden. 
Bei noch so reichlicher Ernährung mit Zucker, Stärke und Fett 
würde daher das Organeiweid des Körpers anfgezehrt werden, was 
einen Verlust an Muskelsubstanz und daber eine schwere Schädigung 
des Körpers bedingt. 


Zur Deckung des Bedarfes au Nährstoffen genieüt der Mensch 
diese nicht in unvermischtem Zustande, aondern ın Form jener Ge- 
mische, welche die Natar darbietet und die im allgemeinen ala 
Nahrungsmittel bezeichnet werden. Obwohl die wirsenschaftliche 
Erkenntnis der Ernährung eine Errongenschaft des XIX. Jahrhunderts 
ist, so hat es doch der Mensch in allen Zonen und anf jeder Kultur- 
stofe verstanden, anf rein empirischem Wege die Wahl seiner Nabrungs- 
mittel und die Ernährungsweise wuechentgrachnd einzurichten. 
Trotzdem besitzt die Ernährangslehre hınhen praktischen Wert, indem 
sie genauen Aufschlud über den Nährwert der einzelnen Stoffe gibt, 
die passende Zubereitung der Speisen lehrt und Winke über die 
richtige Zusammensetzung der Mahlzeiten erteilen kann, Eiweiß 
liefern sowohl die Nahrungsmittel tierischen als auch jene pflanz- 
lieben Ursprunges, im allgemeinen jene der +rsten Art in grüßerer 
Menge. Nur die Hülsenfrüchte ragen unter den vegetabilischen Stoffen 
durch außerordentlich hoben Eiweißgehelt hervor, und dennoch er- 
scheinen sie nicht geeignet, die Fieischnahrung vollständig zu er- 
setzen, weil das Päanzeneiweis bei weitem nicht 35 leicht und so 
vollatäudig verdaut wird, wie das Fleischeiweiß Dies ist auch 
der Grund, ans welchem der Vegetarismus vom Standpunkte der Er- 
nährungsphysiologie abgelehnt werden muß, insbesondere deshalb, 
weil mäßiger Fleischgennt keinerlei schädliche Wirkung auf den 
Körper ausübt. Ein Übermaß ist jedoch umseweniger angebracht, 
als es dem Körper nicht zugute kommt, sondern bloß ım Stoffwechsel 
den Ansatz an stickstoffhaltigen Substanzen steigert und zur Ent- 
stehung giftiger Zersetzungsprodukte Anlaß geben kann, welche er- 
hebliche Gesundheitastörungen mit sich bringen oder eine Ablagerang 
von stickstoffhaltigen Substanzen in gewissen Körperteilen hervor- 
rufen. Derjenige, welcher täglich einfache Hausmannskost ge- 





Eigentum, Heranagabe und Verlag des Clob 
Österr. Eisenbahntsamten. 





‘ freizumachen, welche Nerrenanregung un 


nießt, braucht übrigens keineswegs zu befürchten, daß er allzuviel 
Fleisch zu sich nimmt, und der größte Teil der Bevölkerung bleibt 
schen aus ökonomischen Gründen vor fbermäßigem Fleischgenusse 
bewahrt. 

Die stickstoflfreien Nährstoffe werden dem Köiper hanptsäch- 
lich in Form von Brut und Mehlspsisen zugeführt. Die hohes phy - 
siologische a der Kohlehydrate beraht darin, daß sie zum 
Teile in den Muskeln und in der Leber in Form eines stärkeähn- 
lichen Kohlebydrates, des Glykogen, aufgespeichert werden, von 
welchem der arbeitende Muskel zebrt, während das Eiweiß erst später 
angegriffen wird. 


Zu einer richtigen Ernährung genügt es keineswegs, dem 
Körper ausreichende Mengen von Nährstoffen zuzuführen, sondern 
dies mnd in regelmäßigen Zeitintervallen erfolgen, und die Zubereitung 
der Nahrungsmittel muß eine entsprechende »ein, 

Die pbysiologisch-chemische Untersuchung des Emihrungs- 
vorganges ermöglicht es, sich von den subjektiven Siunsseindrücken 
Zufuhr nützlicher Stoife 
oft verwechseln und daher eine nnrationelle Ernäbrung verursachen 
kinnen,. Die Frage, was und wieviel zur Ernährang notwendig ist, 
läßt sich durch Beobachtungen und Messungen beantworten, ist also 


, keiue Geschmacksache, sondern ein Problem der exakten Forschung, 





Für die Reduktion verantwortlich 
Dr. Franz Nilscher. 


dessen Lösung nieht nur für das Individuum, sondern auch von sozial- 
bygienischen Gesichtspunkte aus von großer Bedeutang ist. 

Der Vortragende, welcher es verstand, das schwierige Thema 
in der liebtrollsten Weise zu behandeln, erıtete für seine in Inhalt 
und Form gleich ausgezeichneten Ausführanugen den lebhaftesten 
Beifall des Auditoriums und wit dem Ausdrneka des Daukes des 
Club an Herrn Dr. Toller schloß der Vorsitzende die Versammlung. 


Der Schrififährer: Emil Gnisolan. 





Das gefertigte Wahlkomites beehrt sieh die Mitteilung zu 
machen, daß snläßlich der in derGeneralversammlung vom 
27.März d, J. vorzunehmenden Wahlen des Präsidenten, eines Vire- 
präsidenten und von sieben Mitgliedern des Ausschnörates eine 


Wähler-Versammlung 


am Dienstag den 20, März d. J., 5%, Uhr abends im Vortragssaale 
des Clab stattfindet, und ladet zu zahlreichem Besuche ein. 


Das Wahlkomitee. 


Der Ausschndrat beebrt sich hiermit, zu der am 


Dienstag, den 27. März I. ., 6 Uhr abends 


im Clublokale (1. Eschenbachgasse 11) 
stattfindenden 


AÄXIX. ordentl. Generalversammlung 
des 
Club österreichischer Eisenbahnbeamten 
einzuladen. 
Tagesordnung: 
. Bericht des Ausschußrates über das Clubjahr 1905, 
2, Bericht der Bechnungsrevisoren. 


3. Wahl des Präsidenten, eines Vizepräsidenten und von sieben 
Mitgliedern des Ausschußrates; ferner der Rechnungs- 
terisoren, sowie deren Stellvertreter, 


4, Beschlußfassung fiber etwa angemeldete Anträge, 


Es wir eraucht, dieser Versammlung beizuwohnen nud etwa 
beabsichtigte Anträge (Pankt 4 der Tagesordnung) bie lüngsatens 
20, März dem Präsidium bekanntgeben zu wollen. 


Der Ausschußrat 
des 
Cleb österreichischer Eisenhahnbeamten. 


_ 
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Dieser Nummer liert der Jahresbericht bei. 


Druck vom H- Spies & Co., 
Wien, V. Bezirk, Stranibengmese Nr 10. 


K. k. österreichische Staatsbahnen, 


K.k. Staatsbahndirektion Wien. 


Eröffnung der Haltestelle Gaishorn für den allgemeinen 
Verkehr. 

Die zwischen den Stationen Trieben und Wald der Linie Am- 
stetten—Tarvis gelegene, dermalen nur für den Personen- und be- 
schrünkten Gepäckverkehr eingerichtete Haltestelle Gaishorn wurde 
am 19. Februar 1906 auch für den allgemeinen Eil- und Frachtgut- 
verkehr mit der nachstehenden Beschränkung eröffnet : 

Von der Auf. und Abgabe daselbst sind ausgeschlossen: 

1, Explosire Güter; 

2. solche Stückgüter, welche die Eisenbahn nur in offen ge- 
bauten Wa zu befördern befugt ist und 

3. lebende Tiere, wozu aber kleine Tiere, wenn sie in Käfigen, 
Kisten u. dgl. zur Beförderung gelangru, nicht zu zählen sind. 

Die Berechnung der Frachtgebühren findet unter Einhaltung 
der jeweilig geltenden Tarifbestimmungen wie folgt statt: 

A) Ab, beziehungsweise nach der Station Trieben gelangen 
die jeweils bestehenden Frachtsätze, sowie die Stationsgebühr zur 
Berechnung. Außerdem kommen noch die nachstehend angegebenen 
er als Auf-, beziehungsweise Abgabs-Nebengebilhren, zur Ein- 

ung. 

a) Für Stückgutsendungen 25 h für 100 ky, höchstens aber K 3 
für eine Sendung und einen Frachtbrief; 

b) für Sendungen in Wagenladungen, bei Frachtzahlung für min- 
destens 5000 kg 5 h für 100 kg, mindestens jedoch K 3 für 
einen Wagen. 

EB) Für Sendungen, deren Transport sich nur zwischen dem 
Ladegeleise Gaisharn und den Stationen Trieben und Wald bewegt, 
ist neben der vorstehend nach Punkt a) oder nach Punkt b) zur Ein- 
hebung gelangenden Gebühr, sowie der Stationsgeblihr noch eine 
Transportgebühr und zwar: 

im Verkehre mit der Station zen Bun Kilometer 

. n ” ” n a n n 
nach dem auf den k. k. österr. Stantsbahuen jeweilig geltenden 
Tarife zu entrichten. 


Tägliche Führung des Sohnellzuges Nr. 6 in der Streoke 
Salzburg — Wels. 


Vom 1. März d. J. angefangen wird der bisher nur ab 
Wels verkehrende Schnel Nr. 6 (Wels ab 8 Uhr 30 Mio. früh) 
täglich ab Salzburg bis Wien in Verkehr gesetzt werden, wo- 
durch in Salzburg eine besonders günstige Auschlußverbindung von 
dem um 6 Uhr dort aus Innsbruck eintreffenden Personenzug 
Nr. 14 mit Wien hergestellt wird. 

Schnellzuz Nr.6 wird um 6 Uhr 22 Min. früh von Salzburg 
abgehen, um 8 Uhr 2% Min. vorm. in Wels eintreffen und iu nach- 
angeführten Stationen unbedingten Aufenthalt zum Ein- und Aus- 


st n von Reisenden nehmen : 
Seekirchen-Mattsee . ab 6 Uhr 42 Min. früh 
Steindorf . . . . a u :BRr nn 5 
Straßwalchen . er „>22 0lhn 
Frankenmarkt. . » » 2. + > En De Der 
Vöcklamarkt - : » » - 2227, du nn 
BMI. 6 a en 
Vöcklabruck - 2 2 2 22222 TU. 
Attvang-Puchheim A ae 
Schwanenstadt . . . CH : ren, Een 
Lambach ..... „8,17 „ vorm. 


Zugsverbindungen von Wien und Salzburg nach Meran, 


In der diesjährigen Winterfabrplan-Periode bestehen naclı- 
stehende, sehr günstige Zugsverbindungen von Wien und Salzburg 
nach Meran. Die erste vermittelt der Wien— Pariser Zug, die zweite 
der Tagesschnellzug Wien—Innsbruck Nr. 309. 


1. Wien - Westbahnhof, ab 8 Uhr abends, Bischofshofen (über 
Selzthal) an 2 Uhr 43 nachts. 


ra 1 ab 1 Ubr 40 nachts 

Bischofshofen „ 2 „ 8 „ 
Innsbruck an 7 „ 5 früh 
Innsbruck ab 7 „ Bin 
Bozen-Griee an 11 „ 59 vormittags 
Meran u „ 17 nachmittags 

2. Wien - Westbahnhof, ab 10 „ — vormittags 
Salzburg »„ 4 . 22 nachmittags 
Innsbruck an 0 „ — abends 
Innsbruck ab 11 „ 7 nachts 
Franzensfeste „ 4 „ 7 früh 
Bozen-Gries an 5 „ 34 „ 

” 26 ” 


Meran r 










Kundmaoch betreffend Erweiterung der re 
Befugnisse für die Frachtenverladestelle Ravelsbach. 
Die Abfertigungs-Befugnisse der ab 1. Juli 1904 eröffneten 
Frachtenverladestelle Ravelsbach wurden am 1.März 1906 er- 
weitert, so zwar, daß von diesem Tage an daselbst von der Auf- und 
Abgabe nur 
a) explosive Gegenstände, 
b) Mübelwagen, 
e) Gegenstände von mehr als 7 Meter Länge, nnd 
d) alle Wagenladungsgüter, welche tarifmäßig durch die Eisen- 
bahn auf- bzw. abzuladen sind, insoferne diese Leistungen 
nicht durch die Parteien selbst besorgt werden, 
ausgeschlossen sind. 
Das Auf- und Ablegen der Stück- und Wagenladungsgüter 
ist stets von den Parteien selbst zu besorgen, 





Meyers 
Grosses Konversations- 
Ein Nachschlagewerk des Lexikon. 


allgemeinen Wissens. 


20 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 
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11,000 Abbildungen, 
1400 Tafeln und Karten. 











K. k. Österreichische 1) Staatsabahnen. 
Giltlg ab 1. November 1005. Winterdienst 1905/1006, 
Schnellzug-Verbindungen 
von Wien und Prag nach lunshbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (ria 


Arlberg), Mailand (via Arlborg— St, zn und Mäuchen (via Salzburg), 


ER 


nenuntgeneg 


4 Wien Wbhf, ab 830 abends, 
+ Nur im November und April. 
ı Vom 16. Märs 1906 ab 1213 nachm., j Wien Wbhf, an 730 Früh. 


© Direkte Wagen 1, und Il. Klasse zwischen Wien — Mlnchen, 
it (— Ostende) ke er nt a1. Blune zwischen 
ea—Zürich, sewägen zwischen — Innsbruck un: Basel—Langren, 
zurück ParleBch, Basel—Zürich und Innabruek—Wien. 4 


* Über Amstetten — Selstbal— Bischofshofen. 
? Über Winterthur St.M ben. 


Direkte Wagen I. und Il. Klasse zwischen (Budapest—)Wien— 
4 


Basct-Parı III. Klasse wwischen Wien— Buchs (Rheintal); m 
zwischen Wörgl— Zürich und von Vesoal nach Paris; ngen |. und 
11. Klanse zwischen Wien — Zürich, zurück I. Klasse Paris — Basel, I. und 
ll. Klasse Basel— Wien. 


a Direkte W; 1. und II. Klasse zwischen Wien—Bal - 
Basel über Buchs (Rheintal), und Wien—Bad Gasteln, III, Kia ww 
Wiea—Feldkireh (—lirrgenz). 


Union-Bank, 


Die 56. ordentliche Generalversammlung der Aktionäre Jder 
Union-Bauk tiudet Freitar den 30, März 1906, um 11 Uhr vormittags 
in den Bauklokalitäten 1. Renuzasse Nr. I statt. Auf der Tages- 
ordnung stehen die üblichen Verhandlungsgegenstäude,. — Die stimm- 
berechtigten Herren Aktionäre wolleu ıhre Aktien bis spätestens 
22. März a. c. depouieren u. zw. in Wien bei der Liqnidatur der 
Union-Bauk, oder bei den anderweitig kundgemachten Stellen. 


Wien, am 12. März 1906, 
Union-Bank. 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. u k. Hotlisferan'ten 


Frans ViIll, Langedasse Nr. I 1.@raben. Palals Bquitıbie 
a hass ee nes WIEN aa edenn. 












adapest. Uniformen, Uniformsorten, feine 
Innsbrack, Burg- - 
graben äl. Herren-Gnrderobe,Sportkleider. 


Lemberg, 
Walöwa 11 ete. Preisliste samt Zahlungsbedingnisse franko. 669 


Siemens -Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 





Asterrei- 
chische 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
pe Elektrische Bahnen. = 


638 

















« Elektromotoren « 
Zähler 





Dynamomaschinen « « « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial, « « 


Installationsbureau : Vi/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 
Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co,, Steinbrucherstr. 
EEE 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 
Bahnbau, Bahnerhaltungm- 


und 


Betriebsdienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„AB C%-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 








rn BLAU & CO. 


Wien, XX. Dresdnerstraße 68. 


Gewinde-Schueldasugs, Bp'ralbohrer, Halt ahlen, Fräser, Kaliber, Bohrfutter, Bohr- 
maschinen, Flächenschleitmaschinen, Universal-Werkzeugschleifmaschinen ota,, 
Proßluftweorkzeuge, sowie Ausführung kompletter Anlagen 524 





Trifailer Kohlenwerks- Be 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 


x. x. ri. Wechselseitige Brandschaden- 
eu. Vorsioherungs-Anstalt 


im Jahre 1895. ————— Wien, I. Wollzeile 89, 
Die Anstalt versichert: a) Gebäude samt deren Zubehör, 

b) Mobilion aller Art, 

eo guisse gegen Hagelschlag 476 


Reserrefond d. Anat.: K 8,245.614, Ges.-Versiehsrungssumme K 2 230,781.528. 






















EEROLGUEEEHEHRELIRGEIFTIUSTTDETDE 


„+ Bogenlampen. =° | J0SEF SCHATZ, **"""* wies. yiia.nöwermuune da 29 


| Spezinliat für Stationsausrlistuug mit Komponteuren, Bormalstäeestemgel, Nammera- 
tom e 


ren, Amtaslegnla, Stahlpunzen, Bronnstemp 
_ Liuferant der k. k, öalerr, Staatsbahnen alc 


#ER0550U505552.050UEH32CHR 








Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& C®. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


aus Bpecialmaterial nach amerikanischem System für den 
sesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abtheilungen für Turbinenbau, Papler- 
fabriks- und Holzschleiferei-Anlagen 


ferner für 


Coment-, @ips- und Keramische Industrie. 


Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 
für Kieingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in @leich-, Dreh- und Wechselstrom. 


Hu 





u a ————— 
Die Allgemeine Cnntionsbank gewährt an Eisenbahnbeamte Darlehen gegen Gehaltwror- 


merkung zu außerordentlich günstiges Bedingungen, u. zw.: 1. Die Bank fordert an Darlehenszinsen 
pro anno Btii,; elbatrodend immer von der verbleibenden Rossschuld. 2. Der Darlehenswerber har sich 
hinslehtlich seines Gesundheitszustandes einer Arztlichen Untersuchung zu unterziehen, Die übliche teure 


Darlehen ! die Festierende Sohn 


wird jedoch nicht verlangt, Für den Pall des Ablebens des Darlehenswerbers erlischt 


ld, so daß den Erben keinerlei Verpfliehteng auferlegt bleibt. Fur diesen anltens 


“er Bank gebotenen Vorteil ist alljährlich win mäßiges Schadandeckungsentgols, dasen Höhe sich nach 


on Alter des Darlahenawerbers ri 


chtet, Immer nur von der verb'eibonden Restschald zu bezahlen. 3 Di» 


Barauslagen und i Perzent Bankprorisios in Abrechnung gebracht 


Allgemeine Gantionsbank Aktiengeselschal an ng a ee er 


Genernl-Ropräsentans für reich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


fügung 


Zu weiteren Informationen ist die Bank jederasit bereit nnd stehen Antragsformalare sur Ver- 


3% 








Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 





— Eigentum, Horausgabs und Verlag des Club 
österr, Eisenbahnbeamten. 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 





Druck von R. Spie2 00. — 
Wien, V, Bezirk, Straußengasse Nr. 16. 


I u a TE 


Österreichische 


Eisenbahn. Zeitung. 


Redaktion und Administration : 
WIEN, I, Eschsnbachgasse 11. 
«phon Nr. 286. 
Fostsparkasson-Konto der Admini- 
stration: Nr. 808.248. 


ORG AN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, sa ». En 


Erscheint von April bis September am I, und 15. Jedes Monates 
von Oktober bis März jeden Montag. 


Wien, den 26. März 1906. 


a iakl, er 


- Auslande: 
Ganzjährig Fr. 90. Halbjährig Pr. 10, 
telle für dan Buchhandal + 
Spielbagen & Scharich in Wien. 
Einzelns Bummern 30 Haller. 
Offene» Baklamasionen portofrei, 


XXIX. Jahrgang. 





Nur mit kaltem Wasser 


ohne jeden sonstigen Zumis angerührt, ist 50% 


YDROCHROMIN 


schös streichfertig und gibt sinen geruchlosen, emall- 
artig harten, glatten, 

waschbaren, wetterfesten und feuersioheren An- 

strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 

welcher rasch trocknet, selhns nach, Zehren nich ehERSNS 

und gegun Gase, Regen und Unwetter 

Der Anstrich Pe und bewährt sich auf ai 

Untergrund, Glps- und Zementrerputz, auf 

Een Be "Hols, Eisen, Bisch sto, 

1m# Anstrich stellt sich auf kaum 5h, In allen Farben 

erhältlich, 


Prospekte, Huster u, Preise auf Verlangen franko u. gratis, 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-6. 


Agentor: Wien. IK Lischtansteinstraße 17—L. 














Ing, euer Baumann enae: Mosller & Hardy), | 
en, I, Riemo: 3208, 


5662. } T. 18669, 

Ing, Jonet Fischer, Wen 1, Maximillanstraße 5. Br 
1. 

guuso 50. T. 696. 


T. 10896 strade 2. T. 19848 


Reflexions- 


Klingers Wasserstands - Anzeiger 
120.000 


in allen Industriestaaten derWelt im Betriebe, 















Vorteile: 
Wasserstand schwarz, 
Dampfraum silberglänzend, 
Rasches Erkennen des Wasserstandes, 
Größte Betriebssicherheit, 
Schutzgläser absolut überflüssig, 
Täuschungen über den Stand des 

Wassers im Kessel ausgeschlossen, 


! Vollster Schutz gegen Explosionen wegen Wassermangel 
Kein Kessel iyahenann sichn. 


Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 


Rich. Klinger 


GUMPOLDSKIRCHEN bei Wien. 


VEREIN DER PATENTANWALTE. 
Die vom k. k. Patentamte ernannten Patentanwälte: 
Ing. Jobaun Lux, Wien, I, Hogsigase Ne, 13, 
Ing. Wanistaue Mitt. v- v. Drbanski, Wien, | Ing. "yietor Momath, Wien, I. Jasomirgotlatr, 4, .. 
Ing. Anton v. Sterr, Wien, IV. Frankenberg- | Ing. „uud. Zipser, Wien, 
Ing. "3 ‚George Hardy Kt Moslier 4 Hardy), | Ing. "Vletor Tischler, Wien, VII, Siebenstern- 
Ing, Viktor Marmim. (. Tal, Miehnleeki Co. ) | Ing, "Wann zmedsseris, Wien, I. Jasomirgott- | Ing. Heinrich Schmolks, Prag, Heinrichs 






Siemens $ Balske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegrapkis, Telephonie, Fenermelder, Wasserstands- 
anzeiger, Neßinstrumsnte, Wassermesser, Minenzänder, 
Signalapparate, Röntgen-Binrichtungen, Elementenb an. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patenibleikabel für Biark- und Schwachstrom, Tele- 
graphen- und Te zwecks, Gummibleikabel, Leitungs- 
material für Imstallatiansrwerk« "ir 526 















Ing. Eduard Winkolmane, Wien, 111. Haupt- 
srade 72. 
Ziffer, Wien, Vi. Marinhilferstrabe 17, 







VIL Lindengase 8 





Ing. ‚worin Schmolka, B.&on,Ferdinandagasse 17 






| gusse 21. T. 1089, 








K. k. priv. Erste Florids- a dorfer Tonwaren-Fahrik 


Lederer s Dessenyi, Akt.-Ges. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 


dlaslerte Steinzengrühren für Wasser-, Abort- und Kanalleitungen. Kamin- 

anfsktze in allen Formen und Dimensionen. Uhamatte- "Ziegel und Mörtel für 

alle Fouorungsaniagen, Mosaik- und Klinkerplatten zur Pfasterung von 

GAsgen, Vestibtlen, Höfen, Trottolrs, Stallungen ete. Komplette Ausführung 

von Steinzeugrehr-kanalla jerungen, Pflasterungen. Preiskurant und Dessin- 
biäiter auf Wunsch ti und franko. 














Lebensversicherungs institut des Club österreichischer Kisenbahn-Keamten 


Newyorker Germania """*; 1. Stuvenrine sr. 15 


Versieborangen in Kraft Ende 1002 K 467 OON.N00, Aktiva lant Bilanz pro Ende 1902 
K 153.000.00b, Überschuß der Jahresgehareng K 3,709.000, Dividenden verteilt am 
Versicherte 1902 K 1,380 000, Kaution hei der k. k Staats Zentral-Kassa K #,200.000, 

Die Gesellschaft verteilt Dividenden schon nach eweijährigem Bostelısa der 
Pollege. Die Polizzen sind nach dreijährigem Bertande unnnfechtbar (Darlehens- 
deckungs-Polissen gueiehen sofortige Unanfechtbarkeit bei Selbstmord oder Tod 
dureh Duell, Die Kriegsvorsichorang Webrpäichtiger wird ohne Prümienseruöhung 
übernommas, Mitglieder des Club Österreichischer Eisenbahnbeamten genialen be- 
sondere Boplinrtieungen 411 


x.x. or. Weohselseitige Brandsohaden- 
ma Versioherungs-Anstalt —— 


im Jahre 1825, Wien, I. Wollzeile 39. 
Dis Anstalt versichert: a) Gebäude samt deren Zubehör, 
b) Mobilien aller Art, 
6) Bodenerzougnlsse gegen Hagelschlag 476 


Reserrefond d. Amnt.: K 8,245.614, Ges.-Versicherungmmumme K 2 280,781.528. 












GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm..H. 
:HAMBURG1I:- 


Speciaurär: FREUND'S 
EISENBAHN - FAHRRADER 


* MODERNSTER CONSTRUCTION" 


JNSPECTIONS-uTRANSPORT- 
' DRAISINEN« 
FÜR EISENBAHN CONTROLLE u.INSPELTIONMOLENST 


EIANPATSEN N Tal de]. 22:77 TEST NT ZN) 
DTEATST EN Ten del 5771-27. NT ASE 
WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 
TELEOR-ADA .: 
c00£$: ABßc IL u WED, Litsens CODE 





7.12 227-7:407.7772 


WWWWWU 
Leopolder & Sohn 


Wien 
Ill, Erdbergstraße 52, 


Falrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

‚ elektrische Stations- 
Deckungssignale und Balın- 
wächterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitungsmaterlale, 

Wassermesser 
eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauersien 
und Maschinenfabriken 


= 
Alle Telephon und 
Telegraphen-Einrichtungen 
worden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostenfrei 
ausgearbeitet 


HDADDD 








Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschatt | 
Witkowitz (Mähren). 


Pos- und Te'egrammadrems: Wirkowits, Eisenwerk. Elsanbahnstarlon : 
Schönbrunn und Mähr,-Ostrau der Kaiser Ferdinnnds-Nordbahn, 


| Erzeagnime: Boheisen, Kisngusware, vornehmlich Rührengus nach stehender 


Methode fürWasser-, Dampf- und Gasleitungen, Maschinen- und auch Bauguß, 
Bıablgus, Walemuterial, und zwar: Stab- und Fassonelsen, Bau- und Wapgon- 
träger, Reservoir und Keaselbluche, Btabstahl, Siallbleche, Eisenbahn- und 
Grubenmaschinen aus Martinstahl, Tyres aus Martin: und Spezialstahl, Elsen- 
bahnwazgonrüder, Waggonachsen, komplette Hädorpaare, Wechsel urd Kreazun- 
gen, Drehscheibon, Waasserstations-Einriohtungen, Dampfkessel, Hoservoire, 
Gasometer, Brücken und sonstige Bankonstruktionen, Gittermaste, Schmiede- 
stlicke und diverse Zeugschmieiware, Maschinenbau, speziell Beargwerks- 
maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Pumpensätze und Ausführung 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wassergas geschweißte, elektrisch 
meschweißse und maschinell gupıraäte Blechwaren, stumpf- und patentgeschweißte, 
wie auch nahtlose Röhren, Rohrmaste, feuerfeste Ziegel und basische Steine. 


Anfragen sind zu richten an die Zentral-Direktien in Witkewitz, Kisenwerk 
oder an die Kommerzielle Direktion, Wien, I. Operngasso 6 oder an das Ver- 
kanfsburean, Prag, Stadtpark 19 687 


Glafer-Diamanten 
in ben eemuhen 
nn 


Felix Blazicek 


Wien, V. Straußengasse 17. 


Pen 9 FABRIK 
Pros Diamanten | ©“ rar 

genen um | Eisenbahnausrüstungs- 
En Eihlesdelader Gegenstände 

Be 2 yeranb Feuersichere Holzschränke in Asbest, 

die Firma 1549 Eisen und imprägniertem Holz. 

Feuerfeste Kassen, Billetten- 

HBuldner «60, kästen, Plomblerzangen, De- 

wien, 9. Bejlet coupierzangen, SESFBHRMWIE 

PerzeBangafie 1s, in. 3 zeuge etc. 
Breißt.a.Berlang. gratis m. fcante | re nn date Frivatbahnen 


Einige 


«100 Waggonladungen « 


gebrauchte, garantiert fahrbare Sekundärbahnschienen, sowie 
einige normal- und schmalspurige Lokomotiven für Fahriks- 
und Schleppgeleise offerieren hilligtst 


Josef Brukner & Söhne 112 ER Nr. 2, 


Trifailer Kohlenwerks- ann 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 





Bester Dampfkesselsohutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstrich) Nicht ruererführlich! Nicht eesundhelteachkdilel! 
Ermöglicht leichte Loslössung des Kasselsteisos, verhindert 


abanlat dia Durchromung, Korrosion der Kumulhbloche und 
achtitst bereiis korrodisrie Siellan vor weiterem Schaden 


Feinste Referenzen! 


Leuchttag $& Seidenstein 


Wien, III/4. 
Rx 


niedertage Eflaucht Graf Harrach’schen wien 
“  Glasfabrik, Neuwelt (Böhmen) '""*""": 


JüsEr SCHATZ \ravior- u, meohnm, Anstalt. Kautschuksatampiglien-Erseugung 
1] WIEN, XVILS,. Rötzergnuse 44, Lr2} 
Spezialist für Statiomsnusrilstang mit Komposteuren, Normalräderstempel, Nummera- 
teuren, Amtssingala, Sıalılpansen, Brenustempeln. 
Liferan! der k. k. öslerr. Stnatsbuhnen ete, — 












Garvens-Werke 
WIEN N 


Il. Handelskai 130 5 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 


r —— 
Kataloge u. Kostenvoranschläge auf 
Verlangen portofrei und kostenlos, 
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Österreichische 


Eisenbahn- Zeitung. 


ORGAN 


des 


_Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Wien, den 26. März 1906. KRIX. Jahrgang. 























IN H A L Tı Clubversammlung. Die ‚ Verkehrssicherheit anf den Ssterreichischen Bahnen. Von V. 6. Bossh ardt. Die Betriebssicherheit und 
ihr Verhältnis zur Verkehraunregelw.äßigkeit. Von V. G. Bosaharılt. Die Lage der Eisenbahner in Rußland. — Chronik: 
VI. Internationale Automobil-Ausstellung Wien 1906. Einnahmen der k. k. österreichischen Staatsbabnen im Februar 1906, 
— Literatur: Luegers Lexikon der gesamten Technik. Kommentar zum schweizerischen Bundergesetz, betreffend die Hafı- 





pficht der Eisenbahn- und Dampfschiffanternehmun 
ssmmlung vom 13. März 1906. Bericht über die 
kündigung. der Generalversammlung. 








und der Post. 
ählerrersammlung. Neue Begtinstigung. Aufgelobene Ermäßignug. An- 


— Club-Nachrichten: Bericht fiber dia Clubver- 








Generalvrersammlung: 


1906, 6 Uhr abends, dann Vortrag des Herm Emil 


Friedel, über die „Reise des Wiener Münnergesang- Vereins 


nach Ägypten“. (Mit Lichtbildern.) 
Zu diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt. 
Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im ı Ciublokale. 





Die Verkehrssicherheit auf den österreichi- | 


schen Bahnen. 
Van V. di. Bosshardt. 
j (Schluß.) 

Noch deutlicher wird das bestehende Verhältnis 
durch die folgende Zusammerstellung, in welcher die 
Anzahl der auf einen Tag entfallenden Verunglückungen 


und die sich hiernach ergebende Wahrscheinlichkeit eines | 


persönlichen Unfalles ersichtlich wird. 
Bei beiden Verkehrsmitteln ist die Wahrscheinlich- 
keit einer Verunglückung bereits sehr gering und wenn 


Dienstag, den 27. März | 





sie auch bei den Eisenbahnen derzeit noch im höheren 
Maße vorlıanden ist, muß es doch als bemerkenswert 
hervorgehoben werden, daß dieses Verhältnis sich zeit- 
weilig sogar zu Gunsten des Eisenbahnverkehres ändert. 


Delnt man den ‚Vergleich auf das gesamte 
Verkehrsleben der Großstadt aus, so ergibt sich 
nebenstehendes. 

Daraus ergibt sich, daß das Gefahrsmoment in den 
Straßen Wiens für den Passanten oder für den ein lokales 
Verkehrsmittel Benützenden fast ebenso groß ist, als bei 


ı irgend einer Reise mit der Eisenbahn. 


Würde man aber alle Straßenverkehrsunfälle dem 


| gesamten Eisenbahnverkehre gegenüberstellen, so würde 


sich für den letzteren zweifellos ein wesentlich günstigeres 
Verhältnis ergeben. 


Die vorangegangenen Darstellungen dürften es er- 


' möglicht haben, einen allgemeinen Überblick über das 
‘ Verhältnis der 


persönlichen Sicherheit im Eisenbalhn- 
betriebe zu gewinnen. 





| Absolute Anzahl verunglückter 


Reisender im 


Im Jahre | —— apa 
, Eisenbahnverkehr Sunsentaharenehr 

1801 Il 165 9 10-378 

108 116 140 7116 

Ws | 160 80 10.382 


Auf 10,000.000 beförderte Reisende 
entfielen im 


Auf 10,000,000 geleistete Fahrt- bezw. 
Personenzugskilometer entäelen im 


Eisenbahnverkehr | Straßenbahnverkehr, Eisenbahuverkehr”) | Straßenbahnverkebr 


verunglückte (verletzte nud getötete) Reisende 





6272 22.389 ) 25565 
11076 15'263 43750 
6063 20779 19047 


*, Bel sümtlichen üsterr. Bahnen betreg die Leistung an Personanzugskllometern im Jahre 1961 74,819.004, 1908 76,125.061, 1905 77,076.00n. 


Tagesdurchschuitt der Verungläckungen| 


Wahrscheinlichkeit der Verletzung oder Tötung für einen Reisenden im 


Im Jahre | von Beisenden im | Eisenbahoverkehr | Straßenbahnverkehr | 
| = 
Bisenbahuverkehr ‚Straßenbahnverkehr Zeit in Tagen*) nen | Zeit in Tagen P Bent ra 
1301 | 1452 or1ö4 223 1: 430,000 Oo 1: 306.000 
1083 ! 316 088 38 1: 444. 000 26 | 1: 385.000 
0408 218 | 23 1:445.000 46 | 1:433,700 


1908 | 


*, D. bh. die durchschnittlich bia zum Eistritte dar Verangläckang eine Reiseı den erforderliche Zeit. 
# Bier iat das Verhältsis eines Reisenden zur derchsehnittlich pro Tag lreförderten Anzahl von Heisendes zum Ausdrucke gnbuncht 
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Im Straßenverkehr Wiens 





Im Jahre | 











ie | sw 280 a | m | 
| 1900 | 829 | 252 PH | 1418 | 
1901 7 | 478 54 1185 
1902 544 472 32 880 
1903 593 578 | 29 sas 


”) Raisende, Bedienstets nnd dritte Parssnen, und zwar wowohl die ohne algenen Verschulden als auch die Infolge eigener Unvorsichtigkeit Ver- 


Im Verkebre sämtlicher österr, Eisenbahnen | 








Anzahl der verunglüickten Personen*) Gesamt- 
Tages- j _ und zwar = Tages- 
‚durchschnitt | getötet verletzt || insgesamt | durchschnitt 
380 218 PC Be ae 11°" Be © 
3:88 198 Be, 10mm 293 
3:08 180 1079 | 1269 3:47 | 
241 181 908 | 1089 2:98 
2:48 168 962 130 | 309 











unglüekten. 
| Anzahl der Entgleisungen Anzahl der Zusammenstüsse 
Im Jahre 2, uf 1,000,000 anf 1,000.000 , auf 1,000.000 auf 1,000.000) Anmerkung 
j absolute aus 100 Em Zugs- Lokamntiv- absolute aut 10 - Zugs- Lokamastir- 
! Betriebslünge' kilometar kilometer Betriebslänge Kilometer kilometer 
1895 230 1'426 3352 1708 112 693 1652 0829 
1806 22 130 2tuB t662 117 0718 1'368 0819 
1897 316 1882 2870 2.112 141 0.839 1'280 942 
1598 +2 2.386 3 Aun 26518 251 14494 2143 1560 
189% 455 2182 3 690 2607 267 1456 2165 1565 
1990 427 2283 3277 2307 STB 1 a8 213% 1513 
1901 ud 2.088 vorn 21686 2ld 1117 1.597 1158 
1202 384 1-60 4857 2081 202 1-81 108 1.004 
103 36T 1 804 2684 1934 179 Ga0s 1502 ir943 


Nunmehr handelt es sich im Interesse der Voll- | 
ständigkeit halber noch daram, die Unfallsereignisse selbst 
in Betracht zu ziehen. Bei denselben sind vor allem die 
Entgleisungen und Zusammenstöße von Interesse. Diese 
beiden Arten der Unfallsereignungen sind die eigentlich 
typischen im Eisenbahnbetriebe. Es sei hiezu die Be- 
merkung gestattet, daß die amtliche Registrierung von 
Unfallsereignissen unter der Bezeichnung '„Zusammen- 
stöße* sowohl die Zugsbegegnungen, das Aufeinander- 
fahren von Zügen auf oflener Strecke und in den Stationen, 
sowie auch die Zugstreifungen umfaßt. 

Für die Betriebstechnik wäre jedoch eine Trennung 
dieser Ereignungsarten von höchstem Interesse. 

Die Bezeichnung „Zusammenstoß* ist aber überdies 
eine ominöse, weil darunter vorzugsweise die Begegnung 
von Zügen entgegengesetzter Richtung verstanden wird. 
Werden nun in der Statistik 100 oder mehr derlei Fälle 
angeführt, so wird dabei — insbesondere in Laienkreisen 
— eine ganz irrtümliche Vorstellung über die Sicherheit 
des Betriebes hervorgerufen, die bei entsprechender Unter- 
teilung dieser Rubrik leicht vermieden werden könnte. 

Für den Fachmann wäre außerdem die Ausscheidung 
der einschlägigen. ausschließlich im Rangierdienste 
vorgekommenen Ereignisse wertvoll und interessant. Die 
sonst so klare und übersichtliche Form der „Statistik 
des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltung‘ würde 
dadurch nur an Mustergiltigkeit gewinnen. — Über die 
Anzahl der erwähnten Unfallsereignisse und deren Ver- 
hältnis auf Einheiten reduziert, gibt die folgende Zusammen- 


stellung Aufschluß. | 





Hieraus ist ersichtlich, daß die Anzahl dieser Betriebs- 


; ereignisse vielfachen Schwankungen unterworfen ist und zeit- 


weilig sogar eine steigende Tendenz zeigt. Aus den früheren 
Zusammenstellungen ist dagegen ersichtlich, daß trotzdem 
die Gefährdung der Menschen in Abnahme begriffen ist. 


Dieser scheinbare Widerspruch findet seine wahr- 
scheinliche Aufklärung durch den Umstand, daß die 
Mehrzahl der Ereignisse sich im Rangierdienste abspielt, 
wobei Reisende und dritte Personen überhaupt nicht be- 
teiligt sind und wobei zumeist auch eine Verletzung von 
Bahnbediensteten nicht erfolgt ist. 

Es ist nunmehr auch von Interesse, den verursachten 
Materialschaden kennen zu lernen. Hierüber gibt die fol- 
gende Tabelle Aufschluß. 





| Anzahl der bei Unfällen beschädigten | Auf 100 km 


Im Jahre Fahrzeuge und zwar Betriebslänge 
erheblich | unerheblich | zusammen |] Sutfieen 
1898 a6 692 1028 
1899 Erin) 678 1156 
1900 BET 672 1018 
1801 258 450 708 
Iuu2 278 sus Tal 
1908 174 335 509 





Hieraus ergibt sich, daß sich auch hinsichtlich des 
Materialschadens eine abnehmende Tendenz zeigt. 


Auf jeden Tag entfielen durchschnittlich Ent- 
gleisungen und Zusammenstöße ; 
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Anzahl der Eutgleisungen 
Im Jahre und Zusammenstöße: 
1898 18 
1899 19 
1900 1:9 | 
1901 16 
1902 16 
1983: 2... 0 14 
Der Vollständigkeit halber soll endlich noch die 





Gesamtzahl der überhaupt im Eisenbahnverkehre vorge- | 
kommenen Unfälle im Vergleiche mit dem Straßenverkehre | 
von Wien im nachstehenden angeführt werden. | 


| einanderfluten ungeheurer Menschenmassen verlangt eine 


stete Steigerung der Verkehrsleistungen. Damit nimmt 
die Gefahrsmöglichkeit im gleichem Maße zu und sie 
trotzdem immer mehr einzuengen, muß das stete Bestreben 
aller Berufenen sein. 

Die absolute Sicherheit zu erreichen wird bei der 
Mangelhaftigkeit, die auch unseren vollkommensten Eia- 
richtungen anhaftet, nie möglich sein, Gerade deshalb 
aber dürfen wir uns nie mit dem Erreichten begnügen. 
Wenn irgendwo, ist auf diesem Gebiete rastlose Arbeit 
höchste Pflicht. Nicht zuletzt auch deshalb, weil wir 


' neben der absoluten Gefahr auch noch mit jener des 








Eisenbahnverkehr 











Wiener Straßeuverkehr | 

| \ Auf einen Tag entüeclen i | Auf einen Tag entfielen | 

‚ Im Jahre |vorgekommene Anzahl der | durchschnittlich”  |yorgekommene | Aal ie darchschnittlich | 

| Erin en fe | beschädigte | Unfälle | benebädigten | mpg | „Berti 

| j G tände* 2 gungen von 

DEREN hi EEE Wagen \ EEE | —n ai RE | Gegenständen 
1899 1884 1156 51 31 et | 1988 | 7.4 38 
1900 1709 1018 47 27 PRET] 1418 | 64 39 
1801 1767 708 | 48 1-9 2974 1125 62 30 
1902 | 1509 741 | 41 20 1777 880 48 24 
1903 1468 508 | +0 13 2052 888 56 24 


” Hierunter sind alle Artan von Suchbaschkdigangen begriffen ; «u 
den größten Anteil daran hat. 

Wir ersehen aus dieser Zusammenstellung, daß 
Kollisionen im Straßenverkehre der Großstadt wesentlich | 
häufiger, als im Eisenbahnverkehre vorkommen und daß 
auch die Sachbeschädigungen dabei zahlreicher sind, wenn | 
auch der materielle Schaden dabei selbstverständlich 
geringer, als jener im Eisenbahnbetriebe ist. 

Das Verhältnis der auf jeden Unfall entfallenden | 
Beschädigungen ist folgendes: 


Balın Bissnbahsrerkahr 
enifelen Wagenhbaschädigurgen 


Im Straßonverkehr 
entfielen Bachbsachädigungen 


im Jahre auf 1 Unfall auf ı Unfall 
1899 06 0b 
1900 05 06 
1901 0.4 04 
1902 04 04 
1903 03 03 


Bei der Reduktion der Sachbeschädigungen auf die 
Unfallsereignisse ergibt sich für beide Verkehrsarten eine 
überraschende Übereinstimmung — durchschnittlich ist | 
erst jedes zweite Unfallsereignis mit einer Sachbeschädi- 
gung verbunden, 

Mit den in dieser Arbeit gebotenen Angaben ist das | 
Thema nicht erschöpft, allein sie dürften immerhin einen 
allgemeinen Überblick ermöglichen. Mehr zu erreichen 
war nicht im Plane der Arbeit gelegen. So trocken, so 
ermüdend die endlose Reihe der Zahlen auch sein mag 
— sie sprechen doch eine beredte und deutliche Sprache. | 
Sie zeigen uns, daß die Bestrebungen zur Erhöhung der 
Verkehrssicherheit nicht erfolglos geblieben sind, wir 
sehen aber daraus auch, daß noch viel zu tun übrig bleibt. | 
In diesem Kampfe mit feindlichen Gewalten gibt es nicht | 
Rast und Ruhe. Das immer mehr zunehmende Durch- | 





auterliegt jedoch keinem Zwalfel, das die Beschädigung der Fuhrwerko seibat | 


' Zufalles zu rechnen haben. Was wir aber Zufall nennen, 


scheint nichts anderes, als ein uns noch verborgenes Ge- 
setz zu sein. Es ist seltsam und gibt gewiß zu denken, 
daß der sogenannte Zufall auch in der Unfallsstatistik 


' mit auffallender Gesetzmäßigkeit zu beobachten ist. 


Die Anzahl der durch eigene Unvorsichtigkeit ge- 
töteten und verletzten Reisenden ist doch gewiß nur vom 
Zufall abhängig. Nun ist es seltsam, daß sich nach der 


' Statistik für einen Zeitraum von 9 Jahren die Tatsache 


ergibt, daß alljährlich von 1,000.000 Reisenden zirka 0°5 
ein Opfer des „Zufalls“ werden und daß diese, sowie die 
absolute Zahl nur verhältnismäßig geringe Schwankungen 


‚ zeigt. Können wir aber dem düsteren Gesetz des Zufalls 


nicht begegnen, so können wir es umsomehr allen anderen 


, Einwirkungen gegenüber, 


Die vorgeführten Angaben haben gezeigt, was bis 


| jetzt erreicht wurde. Der Ausblick in die Zukunft ist ein 


berubigender. Daß im gleichen Sinne weiter gearbeitet 
wird, dafür bürgt der gute Geist, von dem unsere Eisen- 
bahnverwaltungen erfüllt sind, dafür bürgen unsere be- 
rufenen, an der Spitze stehenden, hervorragenden Fach- 


' männer, dafür bürgt die Kunst unserer Ingenieure und 
| nicht zuletzt die treue Arbeit aller Betriebsbediensteten. 


Die Betriebssicherheit und ihr Verhältnis 
zur Verkehrsunregelmäßigkelit. 
Von V, @. Bosshardt. 

Es dürfte kaum einem Zweifel unterliegen, daß die 
Betriebssicherheit in einem bestimmten Maße von der 
Verkehrsregelmäßigkeit abhängig ist. Der 
regelmäßige, d. i. der fahrplanmäßige Verkehr wickelt 
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sich in vorher bestimmter Ordnung ab; alle besonderen, 
fallweisen Verfügungen werden dadurch entbehrlich und 
dadurch vermindert sich die Möglichkeit zu Fehlern und 
im gleichen Maße das Gefahrsmoment. Beim unregel- 
mäßigen Verkehre treten die gegenteiligen Erscheinungen 
ein — die zahlreich notwendig werdenden, besonderen 
Verfügungen bilden eine stete Fehlerquelle und die Gefahrs- 
möglichkeit wird erhöht. 

In diesem Sinne kann demnach jede Zugsverspätung 
innerhalb gewisser Grenzen als betriebsgefährlich be- 
zeichnet werden. Das Verhältnis dieses Einflusses ist jedoch 
nicht bekannt, da die Statistik zwar alle Unfälle ver- 
zeichnet, nicht aber angibt, wieviele derselben auf ver- 
spätete Züge zurückzuführen sind. 


O1 23ECETEI DUEISSEENT EDIT BERGEN ION URN 
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OIEISSHTEIURRENSETBLCHHESUHETIE HAUSEN 


1303 
anf 1000 Zugverspätungen entfallende Unfälle 


Anzahl der Infalle uberhaupt 


Anzahl der Entgleisungen und Zusammenstöße ll a len 


Die praktische Erfahrung bestätigt jedoch, daß die 
eigentlichen Betriebsunfälle, d. hı. diejenigen, welche in 
direkten, ursächlichen Zusammenhang mit der Betriebs- 
anordnung gebracht werden können, zumeist bei ver- 
späteten Zügen vorkommen oder aber, daß sie als Folge- 
erscheinungen verspäteter Züge auftreten. Im allgemeinen 
ist also anzunehmen, daß die Betriebssicherheit bei zu- 
nehmender Verkehrsunregelmäßigkeit abnimmt und daß 
sie umgekehrt indem Maße zunimmt, als sich die Ver- 
kehrsabwicklang den normalen Verhältnissen nähert. 

Diese Annahme bedarf jedoch einer Ergänzung. Es 
ist klar, daß Verkehrsunregelmäßigkeiten bei dichterem 
Verkehr weit fühlbarer, als bei schwachem Verkehr sind. 
Der betriebsgefährliche Einfluß der Verkehrsunregelmäßig- 
keit wird demnach im selben Verhältnis, wie die Verkehrs- 
intensität zu- oder abnehmen. 

Wir können nach alledem mit gutem Grunde einen 
Zusammenhang zwischen Betriebssicherheit und Verkehrs- 
regelmäßigkeit annehmen. Die genaue Feststellung des 
bestehenden Zusammenhanges, sowie die Bestimmung des 
Verhältnisses, in welchem dieser Einfluß ausgeübt wird, 
begegnet jedoch großen Schwierigkeiten dureh die Unzu- 
Jänglichkeit der statistischen Grundlagen. Vor allem 


weiche auf 
oo 





mangelt hiezu die Kenntnis der Verspätungsfälle bei den 
Güterzügen. 

Es ergibt sich also von vorneherein, daß man auf 
eine genaue Feststellung verzichten und sich mit der 
bloßen Ermittlung eines Wahrscheinlichkeitsergebnisses 
begnügen muß. Immerhin aber dürfte auch eine solche 
Lösung von Interesse und vielleicht sogar von einiger Be- 
deutung sein. 

Bei den gesamten österreichischen Eisenbahnen waren 
von 1895 bis einschließlich 1903 durchschnittlich 1°5°/, 
der Personenführenden Zuge verspätet. Unter der An- 
nalıme, daß die Verspätungen der Güterzüge durchschnitt- 
lich 10°/, betragen, ergibt sich das in der nebenstehenden, 
graphischen Darstellung ersichtliche Verhältnis zwischen 
den Zugsverspätungen und den Unfällen.*) 

Hieraus ist zu ersehen, daß die Anzahl der auf 1000 
Verspätungen entfallenden Unfälle überhaupt, trotz der 
jeweiligen großen Schwankungen im allgemeinen eine ab- 
nelımende, jene der eigentlichen Betriebsunfälle (Entglei- 
sungen, Zusammenstöße) dagegen eine beständig zuneh- 
mende Tendenz zeigt. In den Unfällen überhaupt sind 
alle Arten von Unfälle, also auch die, im entferntesten 
Zusammenhang mit der Betriebsausführung stehenden, ge- 
zählt; sie sind demnach für die hier behandelte Frage 
von minderem, während dagegen die eigentlichen Betriebs- 
unfälle von größtem Belang sind. 

Wenn daraus irgendwelche Folgerungen gezogen 


‚ werden sollen, so muß vor allem die Steigerung der 





Leistungen berücksichtigt werden. In welchem Umfange 
sich dieselbe in der angegebenen Zeit vollzogen hat, geht 
schon daraus hervor, daß die Anzahl der Zugkilometer 
um zirka 100%), gestiegen ist. Die Leistung hat sich dem- 
nach verdoppelt, Die eigentlichen Betriebsunfälle sind von 
1895 bis 1903 um zirka 70°/, gestiegen (von 342 auf 546). 
Dieselbe Zunahme kommt in der Aufteilung auf die Ver- 
spätungsfälle zum Ausdrucke. Der eingangs aufgestellte 
Satz, daß die Wahrscheinlichkeit von Unfällen 
mit der Verkehrssteigerung und im gleichen 
Maße jene für die Verspätungsfälle zunimmt, 
wird also durch die graphische Darstellung 
ziffermäßig bestätigt. 
*) Vou der Gesamtzahl der Personenführenden Zige waren 
verspätet: 
Im Jahre 1895 . 
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Bei den Güterzägen wurden für jedes Jahr 10%, von der 
Zugzahl als verspätet angenommen und die so ermittelten Verspätungs- 
fälle den obenstehenden zugezählt, sodann die Unfälle auf je 1000 
Verspätungsfälle aufgeteilt. Die im Güterzugsverkehre angenommene 
Anzahl der Verspätungsfälle ist demnach eine sehr große, #0 daß da- 
durch das Verhältnis zu den Unfällen sich wahrscheinlich etwas günstiger 
als in Wirklichkeit erg.bt. 
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Nachdem sich die Zunahme der Unfälle nicht im 
selben Maße, wie die Verkehrssteigerung vollzieht, können 
wir trotzdem von einer Zunahme der Betriebssicherheit 
sprechen, keineswegs aber kann die Behauptung von einer 
geminderten Betriebsgefäbrlichkeit der Zugsverspälungen 
aufrecht gehalten werden. Wir sehen vielmehr, daß sie 
bei gesteigertem Verkehre zunimmt. 

Wenn auch die Verspätungen im behandelten Zeit- 
raume eine abnehmende Tendenz zeigen (vergleiche die 
Fußnote) und ihr Gefahrsmoment ein relativ geringes ist, 
so ist das doch genügend, um die energischeste Bekämpfung 
dieser Begleiterscheinung des Betriebes in hohem Grade 
wünschenswert erscheinen zu lassen, 

Mit der vorliegenden Arbeit wurde bezweckt, einen 
bescheidenen Beitrag zur Förderung dieser Erkenntnis zu 
liefern. Möge sie in diesem Sinne Beachtung finden! 


Die Lage der Eisenbahner in Rußland. 


Die Folgen des unglückseligen Krieges mit Japan, der 
so viele innere Schäden aufgedeckt, der unter anderem alle 
Zweige der Industrie, der Gewerbe und des Handels ins 
Wanken gebracht, die innere Politik und und soziale Arbeit 
auf nene Bahnen gelenkt hat, haben auch die bisher vom 
Staate so stiefmütterlich behandelten Eisenbahner veranlaßt, 
sich der allgemeinen Bewegung anzuschließen und einen 
Generalstreik durchzuführen, Dieser Riesenstreik war, wie 
wir der „Petersburger Zeitung“ entnehmen die gıößte aller 
Protestkandgebungen nicht nur in bezug auf die numerische 
Stärke der Ausständigen, sondern auch hinsichtlich der wirt- 
schaftlichen und sonstigen Schädigungen, die aus der Betriebs- 
stockung dem Staate entstanden. Auf allen 50 im Betriebe 
befindlichen Bahnen des Reiches, die ein Schienennetz von 
über 58.000 Werst repräsentieren, werden ca. eine Million 
Bedienstete und Arbeiter beschäftigt, deren zahlreichste Gruppe 
die Arbeiter und Wächter für Bewachung und Erbaltang der 
Bahnstrecken, die Bedienung der Züge und Lokomotiven und 
die Weichensteller darstellen, Die Privatgesellschaften und das 
Verkehrsministerium resp. die Reichseisenbahnrerwaltung haben 
sich bisher herzlich wenig om ihre niederen Arbeitskräfte ge- 
kümmert — die große Masse, von der das Gedeilien des 
ganzen Unternehmens abhängt — im großen und ganzen 
ignoriert und bloß dafür gesorgt, daß das höhere Personal 
gut bezahlt werde. Selbstredend konnte unter diesen Um- 
ständen der Bestand der Eisenbahner weder beständig und 
tüchtig sein, noch auf moralische, sittliche und geistig» Bildung 
Anspruch machen, 

Da anderdem Willkür und „Ermessen“, sowie Be- 
stechungen und Protektion im Leben der Eisenbaliner keine 
geringe Rolle spielten und die Besoldung im Verhältnis zur 
Überbärdung an Arbeit geradezu lächerlich gering ist, wird 
es niemand wundern, daß jeder, der um rich und seine Familie 
besorgt Ist, die erste Gelegenheit wahrnimmt, nm der Eisen- 
balın den Rücken zu kehren; es ist statistisch bewiesen, daß 
die durchsehnittliche Dauer des Dienstes auf den Bahnen 
kaum fünf Jahre übersteigt. Dieses erweist, wie wenig die Ange- 
stellten ihre Stellung schätzen, Entweder verlassen sie dieselbe 
freiwillig, indem sie besseres gefunden oder aber sie werden 
wegen Nachlässigkeit, grober Mißbränche etc. entlassen. Beson- 
ders greil fallt diese kurze Dienstdauer auf den Privatbahnen 
Ins Auge, Wie kolossal beim ewigen Wechsel des niederen 


die oberen Leiter nicht zu beachten, Aut die geringe materielle 
Versorgung der niederen Beamten und Arbeiter zurückkommend, 


! sich 





geben wir hier beispielsweise einige Daten: Das darchschnitt- 
liche Jahreseinkommen der Wächter und Arbeiter bei den 
Verwaltungen beträgt 210 Rbl. für Männer und 140 Rbl, für 
Frauen, Das mittlere Einkommen der Streckenwächter beziffert 
auf 172 Rbl, und die Weichensteller auf 174 Rbl. 
Besser situiert ist die niedere Bedienung der Züge und 
das Rangierpersonal, doch auch hier übersteigt das durch- 
schnittliche Jahreseinkommen nicht den Betrag von 375 Rbl, 
Die Stationschefs beziehen im Durchschnitt 55 Rubel. 
monatlich, die Gagen der Kassierer und Kontoristen variieren 
zwischen 25 und 40 Rbl, monatlich. In den Verwaltungen 
und Bursaus der verschiedenen Dienstzweige schwanken die 
Gagen zwischen 300 und 900 Rbl, jährlich, jedoch fallen 


''hler die Quartiergelder und die Bekleidung — welche der 
| I. Kategorie meist in natura oder Geld verabfolgt wird — 


’ gänzlich 


fort. Es muß hier bemerkt werden, daß man alle 
fiber einen Kamm schert und anf die Lokalverhältnisse bezw. 
Preise durchaus kelne Rücksicht nehmen will, — die Gagen 
sind überall gleich, daher die auf den Strecken lebenden 
Angestellten gewissermaßen besser situiert sind als diejenigen, 
die der Dienst zwingt in den Residenzen und großen Städten 
zu leben; besonders verschlimmert sich die Lage der letzteren 
Beamten von Jahr zu Jahr, da die Preise der notwendigsten 
Artikel and Lebensmittel, hauptsächlich aber der Wohnungen, 
außerordentlich rasch steigen und in gar keinem Verlltnis 
zur geringen Gage, bezw, den seltenen kleinen Zulagen stehen 
— erstere steigen rapide, letztere nar rubelweise. 


Man muß zugeben, daß die obenangefahrten Beroldungen 
für die jetzigen Zeiten nicht hoch sind, besonders in Anbetracht 
dessen, daß die Leute auf den Strecken mit Arbeit überbürdet 
sind und meist eine Doppelarbeit verrichten müssen, da die 
freigewordenen Posten, der Ükonomie wegen, absichtlich 
monatelang nicht besetzt werden, Zudem ist der Arbeitstag 
nar in wenigen Dienstzweigen normiert. Wenn man meint, 
daß solch ein mäder, von der niederen Obrigkeit und ver- 
schiedenen Favoriten abgehetzter und vom Pablikum ebenfalls 
nieht geschonter Eisenbahner nach getaner Arbeit endlich zu 
Hause Ruhe findet, 80 irrt man meist sehr, denn die Krons- 
wohnungen sind in den meisten Fällen eng, dumpf und für 
mehrere Familien eingerichtet. Solche Kasernen entbehren 
meist einer rechten Ventilation und lassen in sanitärer und 
bygienischer Hinsicht vieles zu wünschen übrig. Wu die 
Kronswohnung fehlt, müssen die Leute oft wersteweit ins 
nächste Dorf nach Hause wandern, Die Folgen soleber Lebens- 
bedingungen liegen auf der Hand. Die Lente entkrätten, 
stumpfen ab, werden nolens volens im Dienst nachlässig und 
das Unternehmen leidet. Da für die materielle, gelstige und 
moralische Hebung der Angestellten nichts getan wird, kommen 
oft grobe Mißbräuche verschiedener Art vor, wir machen hier 
bloß auf den Fahrkartenhandel und das Verschwinden ganzer 
Waggonladungen aufmerksam. 

Von Tag zu Tag wurden die Zustände schlimmer, da 
weder für die Angestellten noch für ihre Familien etwas von 
Bedeutung unternommen wurde. In Krankheitsfällen ist es um 
die meisten Patienten gar übel bestellt, da das medizinische 
Personal zu gering ist und es an Ambulanzen mangelt. Aut 
den Strecken fehlen oft die gewöhnlichsten Medikamente. 
Schleunige Hilfe in schweren Fällen ist nur selten zu erhalten, 
da man sogar in größeren Städten auf den Besuch 
des Eisenbahnarztes mehrere Tage zu warten hat w.d es vor- 
kommt, daß der Patient unterdessen die Geduld verliert und 
stirbt. Da jede Selbständigkeit und Initiative sofort unter- 
drückt, in gewissen Fällen gar strengstens verfolgt wurde, 


| konnte man an die Gründung von Hilfsvereinen gar nicht 
Personals die Leistungsfähigkeit der Babnen leidet, scheinen | 


denken. Selbst die wenigen Eisenbahn-Konsumvereine ent- 
sprechen nicht dem Zwecke und den Anforderungen, da die 
Leitung derselben öfters in unkundigen Häuden legt; auch 
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komwen Mißbräuche vor. Was nun endlich die verfehlte Kriwo- 
scheinsche Pensionskasse anbelangt, so bietet sie den Ange- 
stellten weder im Alter noch im Falle der Invalidität eine 
rechte Versorgung. Obige Aüchtige Schilderang zeigt uns, wie 
traurig es im allgemeinen um die Eisenbahner bestellt ist, 
Alle im Laufe der Jahre von einzelnen humanen Vorgesetzten 
unternommenen schüchternen Versuche die Lage der Leute 
zu bessern, scheiterten au der hochmütigen Verblendung der 
Eisenbahnbureankratia. 


Der entsetzliche bureaukratische Druck, die menschen- | 





unwärdigen Existenzbedingungen der niederen Beamten und ; 


Arbeiter, sowie die weitgehendste Anwendung des „Ermessens* 
seitens der Herren von der „grünen Kante“ haben seit Jahren 
den Boden für eine sozialrevolutionfre Propaganda vorbereitet. 
Der Ausstand ist nicht unerwartet gekommen; er lag seit 
dem Februar in der Luft. Die Eisenbahnbursankratie wußte 
alles dieses, doch jgnorierte sle in ihrer Trägheit und Liässig- 
keit die sich mehrende Unzufriedenheit unter den Eisen- 
bahnern, Die wenigen Maßnahmen, die bisher vom Ministerium 
und der Reichseisenbahnverwaltung unternommen wurden, 
haben sich als unwirksam erwiesen. So auch die erwähnte 
Eisenbahn- Pensionskasse. In den Tagen des Februuransstandes 
richteten die Eisenbahner an ihre Babnverwaltungen Petitionen, 
in denen sie n. a. Aufhören der Willkür gegen die Ange- 
stellten, Verbesserung der materiellen Lage und Verbesserung 
der Arbeitsbedingungen forderten. 

Die Befriedigung dieser Forderungen wurde zugesagt, 
jedoch nichts getan. Anfangs entschuldigte man sich damit, 
daß das Budget für das Jahr 1905 nicht abgeändert werden 
dürfe, unterdessen war aber das Budget für 1906 für mehrere 
Bahnen bereits aufgestellt und darin ebenfalls keine wesentlichen 
Abänderangen vorgenommen worden, so daß man annehmen muß, 
daß die Erledigung der s0 wichtigen Gehaltsfrage auf das 
Jahr 1907 verschoben ist. Allerdings trägt an all diesem 
nicht bloß das Verkehrsministerinam Schuld, sondern trifft ein 
großer Teil derselben ebenfalls die Reichekontrolle und das 
Finanzministerium; man muß wissen, daß die Macht des Ver- 
kehrsministeriums in Geldfragen durch die Beamten der Reichs- 
kontrolle und des Finanzministeriums so gut wie paralysiert 
wird — die Beamten dieser Behörden wissen derartigen For- 
derungen stets energisch ontgegenzutreten. Als den Eisen- 
bahnern zu Ohren kam, daß man nur wenig geneigt sei, den 
Mißständen nach Möglichkeit sofort abzuhelfen, — daß das 
Ministerium sich nicht die Mühe genommen, diesesmal energisch 
vorzugehen — beschlossen sie ihren Forderungen durch einen 
Generalstreik den nötigen Nachdruck zu verleihen und ihr Recht 
selbst zu vertreten. 

Bereits im Juli v. J. hatte sich in Moskau ein all- 
russischer Eisenbahn-Verband konstitniert, der die Interessen 
der Eisenbahner des gesamten Landes mit allen Mitteln uud 
ohne Verzug zu verteidigen hat. Da zur Zeit des Ausstandes 
in Petersburg gerade der erste Eisenbahn-Delegiertenkongreß, 
behufs Änderung der Statuten obenerwähnter Pensionskasse, 
tagte, übernahm derselbe zeitweilig die Geschäftsführung. Er 
brachte alle Forderungen der Angestellten in ein System und 
trat darauf mit den Grafen Witte und Fürsten Chilkow 
in Verhandlung. Die Resultate sind bekannt und beraben 
wiederum meist auf Verspreehungen, tür deren Erfüllung nun 
das „Zentral-Bureau* zu sorgen haben wird. Der für den 
März 1906 in Aussicht genommene zweite Delegiertenkongred 
wird wohl nach so manches zu erledigen haben, Einstweilen 
haben die Delegierten folgende Forderungen für unaufschiebbar 
and schon jetzt durchführbar befunden, Sie lauten in Kürze: 

1. Erhöhung der Gehälter, bei Feststellung seitens der 
Angestellten selbst einer Minimalrage mit Rücksicht anf die 
Lokalverhältnisse, Abschaffung lohnfreier Arbeit. 

2. Alljährliche Gratifikationen, 
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3. Abschaffung und Rückerstattung der in den Inyaliden- 
fond des Kriegsministeriums bereits gemachten I0"/, Abzüge. 

4. Abschaffung der Geldstrafen. 

5. Gleichstellung der etatmäßigen, außeretatmäßigen und 
Lohnarbeiter in ihren Rechten. 

6. Unbedingte Zuzählung eines jeden Angestellten zum 
Etat nach Verlaut eines Jahres, 

7. Gänzliche Abschaffung der Extraarbeiten, wo dieselben 


| nieht notwendig, und Abschaffung der Arbeitsnormen, 


8. Achtständiger Arbeitstag. Als Maximum der wöchent- 
lichen Arbeitszeit werden 48 Stunden angenommen, Für 
Lokomotiv- und Zugpersonal ist die unterbrochene Arbeitszeit 
12 Stunden. Dauer der Erholung -— die doppelte Stunden- 
zahl der Arbeit. 

9. Genlgende und rasche medizinische Hilfe in Krank- 
heitsfällen, sowie gentigende Anzalıl von Krankenhäusern u. 8. w. 

10. Unverzügliche Hebung der sanitäiren und hygienischen 
Bedingungen der Arbeit und im Leben der Dienenden. 

11. Alljährlicher Urlaub, . 

12. Versorgung der Angestellten mit Kronswohnungen, 
resp. Zahlung von Quartiergeldern. 

13. Obligatorischer - Anfangsunterricht der Kinder für 
Rechnung der Bahn, Konvikte für die auf der Strecke lebenden 
Kinder. Professionelle Bildung, Sonntags- und Abendschulen 
für Erwachsene. Gründung von Bibliotheken und Lesehallen 
für Rechnung der Bahn u. 8. w, 

14. Dienstliche Gleichstellung beider Geschlechter ; 
gleiche Rechte für alle Nationalitäten und Glaubensbekenntnisse. 


CHRONIK, 


VI. Internationale Automobil-Ausstellung, Wien, 
1906. Dis diesjährige, vom österr. Automobil-Clab in den 
Sälen der Gartenbau-Gesellschaft veranstaltete Automobil-Aus- 
stellung macht auf den Besucher zunächst den Eindruck 
großer Reichhaltigkeit; denn es mußte, um alle Aussteller 
unterzubringen, ein in den Garten eingebauter, geräumiger 
Holzpavillon an die Räume der Gartenbau-Gesellschaft ange- 
schlossen werden, wodurch die Übersichtlichkeit sehr ge- 
wonnen hat. 

Sowohl der Fachmann, als auch der Laie wird beim 
Besuche dieser Ausstellung auf seine Rechnung kommen, denn 
es haben die bekanntesten Firmen, wie Benz, Mannheim, Mer- 
cedes, Daimler, Peugeot, La Cnire, Decouville, Opel-Darrae, 
de Dion-Bonton, -Brasier, Pach, Lohner, Nesselsdorf und 
Simmering nieht nur ihre neuesten, mit den Errungenschaften 
des letzten Pariser Salons versehenen Fahrzeuge ausgestellt, 
sondern es ist auch bezüglich der Carrosserie und der ele- 
ganten Ausstattung s0 viel Schönes geboten, daß die Objekte 
das allgemeinste Interesse erwecken, 

Überdies bringt die diesjährige Ausstellung noch einige 
besondere Spezialitäten, die unter den Besuchern der Aus- 
stellung viel Gefallen erregen, Das sind n. a. drei Motoren, 
welche auf jedes beliebige Fahrrad, ohne an diesem eine Um- 
staltung vornehmen zu milssen, anfınontlert werden können, 
Auf solche Weise findet der Radfahrer in einem solchen Mo- 
tor eine Unterstützung seiner eigenen »portlichen Leistung, 
die er beliebig oft, z. B. beim Bergfahren oder wenn er er- 
miidet ist, zur Hilfe heranziehen kann. Diese kleinen, zirka 
1'/, HP starken Motoren dürften ziemlichen Anklang finden. 
Das Motorzweirad „Bree*, dann die „Motorsacoche“ und der 
„Scheibert-Motor* treten in dieser Beziehung miteinander in 
Konkurrenz, 

Allgemeines Interesse erweckt auch ein von der Daimler 
Motoren-Gesellschaft ausgestellter „Mitrailleusen- Wagen“, der 
eins kleine fahrbare Festung repräsentiert. Der Wagen hat 
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Vierräderantrieb, ist gepanzert und hat eine maximale Ge- | 
schwindigkeit von 45 km pro Stunde, 

Alles in allem macht die diesjährige Ausstellung den 
Eindruck, daß das Automobilwesen auch bei uns in Österreich 
schöne Fortschritte aufzuweisen hat und daß — wie die viel- 
fachen Zettel mit „Verkanft“ beweisen — auch die Industrie 
nachgerads auf ihre Kosten zu kommen scheint, K. 8. 


Einnahmen der k. k. österr. Staatsbahnen im 
Februar 1906, 

l. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

(Betriebslinge 8591 km.) 

Befördert wurden 3,090 200 Personen und 3,055.900 & 
Güter, wofür 3,933.100, bezw. 15,770.900, zusammen 
K18,410.183 (-+ 1,293.817 gegen Februar 1905) eingenommen 
wurden. 

Nach der provisorischen Ermittlung betrugen die Trans- 
porteinnahmen der österr, Staatsbahnen im Monate Februar 1906 
anf deu westlichen Linien aus dem Peraonenverkehre K 2,455.000 
{3,274.100 Reisende), aus dem Güterverkehre K 10,429.400 
(2,318.100 &), auf den östlichen Linien aus dem Personenverkehre 
K 1,478.100 (816.100 Reisende), aus dem Güterverkehre 
K 5,341.500 (737.800 ) 

Die Geramteinnahme des Monats Februar 1906 übersteigt 
den definitiven Erfolg desselben Monats im Vorjahre im Per- 
sonenverkehre am K 349.951 (+ 312.900 Reisende), im Güter- 
verkelhre um K 943.866 (-+- 319.200 2). 

Zu der ausgewiesenen Mehrelonnahıme des Personenver- 
kehres trugen die westlichen Staatsbahnen K 152.897 (-4- 226.700 
Reisende), dieöstlichen Linfen K 197.054 (+ 86.200 Reisende) bei. 

Von den höheren Ergebnissen des Güterverkehres ent- 
falten K 546.170 (-+- 143.000 i), auf das westliche, K 397.696 
(+ 176.200 f) anf das Östliche Staatsbahnnetz. 

Die höheren Resultate des Personenverkehres beider 
Staatsbahnnstze sind ebenso auf die allgemeine Besserung 
der geschäftlichen Verhältnisse, wie auf die günstigere 
Witterung des Berichtsmonates zurückzuführen, Auch wäre 
zu erwähnen, daß der Verkehr der letzten Faschingstage 
heuer bereits dem Monate Februar zußel, während derselbe 
im Vorjabre erst dem Erträgnisse des Monates März zugute kam. 

Der Güterverkehr zeigte hauptsächlich aus Anlaß der 
bevorstehenden Einführung der neuen Handelsverträge auf 
beiden Staatsbalnnetzen eine lebhafte Zunahme. Mehr ver- 
frachtet wurde auf den westlichen Staatsbalınen zumeist Ge- 
treide, Eisen, Kohle und Holz, auf den östlichen Staatebahn- 
linien gleichfalls Getreide, Kohle und Koks, ferner Bau-, Brenn- | 
und Nutzholz, Petroleum, dann auch deutsche Eisen- und | 
Glaswaren naeclı Rußland und Rumänien, 

Die definitive Buchung der Einnahmen des Monats No- | 
vember 1905 ergab eine Pluarichtigstellung von K 246.773, | 
wodurch sich die bisher ausgewiesene Gesamteinnahme des 
Jahres 1905 von K 267,105.006 auf K 267,351.778 und das | 
bisher ausgewiesene Pins von K 12,731.870 auf K 12,978 643 
erhöht, 











U. Wiener Stadtbahn. 

(Betriebslänge 38 km) 

Befürdert wurden 2,377.500 Personen und 55.000 t Güter 
and hiefür K 318.000, bezw, 69.100, zusammen K 387.100 : 
(-++ 31.478 gegen Februar 1905) eingenommen. 

Im Vergleiche mit dem definitiven Erfolge des Monats 
Febrnar v. J, zeigt das provisorische Ergebnis des Berichts- 
monats im Personenverkehre eine Zunalıme um K 24.836 
(-F 227.400 Reisende), im Güterverkehr von K 6642 (+ 67001). 

Die Einnahme der abgelaufenen zwei Monate d. J. über- 
steigt jene der gleichen Periode des Vorjahres im Parsonen- 
verkehre um K 20.122 (-+- 188.100 Reisende), im Güterver- 
kehre nm K 12.058 (-+ 9500 2). 





Aus der definitiven Richtigstelluug des Monats Novem- 


| ber 1905 erwuchs eins Mehreinnahme von K 2117, wodurch 
sich die bisher ausgewiesene Jahreseinnahme der Wiener Stadt- 


bahn pro 1905 von K 5,101.070 auf K 5,103.187 erhöht. 


LITERATUR. 


Luegers Lexikon der gesamten Technik und ihrer 
Hiltswissenschaften. Zweite, vollständig nen bearbeitete 
Auflage. XI. und XI. Abteilung, Preis jeder Abteilung Mk. 5 
(Stuttgart, Deutsche Verlags- Anstalt). 

Vom dritten Bande der zweiten Auflage dieses großen 
Werkes liegen uns die Abteilungen XI und XI ver. Sie 
halten sich auf der gleichen Höhe wie die bisher erschienenen, 
Die Darstellungsweiss zeichnet sich wiederam durch Knappheit 
und Klarheit aus. Die einschlägige Fachliteratur ist sehr 
sorgfältig, und zwar bis auf die jüngste Zeit berücksichtigt 
und überall an geeigneter Stelle zitiert. Die den einzelnen 
Artikeln beigegebenen Abbildungen sind wiederam ganz her- 
vorragend, namentlich gilt dies von den nach vielen Hunderten 
zählenden Konstruktionszeichnungen, welche in bezug auf 
Schönheit und instruktiven Wert geradezu als vollendet 
bezeichnet werden müssen. Aus der großen Zahl der Artikel 
heben wir einige wenige hervor: „Drehbank*“ mit 112 Figuren 
von Dalehow-Berlin, „Doppelsitzventile* mit vorzüglichen 
Konstruktionszeichnungen von Lindner-Karlarale, „Dreh- 
scheibe“ von Goering-Berlin, „Drehstrom®, „Dynamo- 
maschine* mit 41 vorzüglichen Illustrationen von Holzt- 
Mittweida, „Druckelastizität*, „Druckfestigkeit* von Ritter 
v. Weyrauch-Stuttgart, „Durchlässe*“ mit vielen schönen 
Konstruktionszeichnungen von Schmitt-Darmstadt, „Eini- 
gungsämter* von Köhler Stuttgart, „Eisenbahnen, elek- 
trische“ mit 16 Figuren von Bork-Berlin u. 8. w, In ganz 
ausgezeichneter Weise sind ferner die Stichwörter „Eisen“ 
von Beckert- Schleswig und „Eisenbahnbetrieb* von Cauer- 
Berlin behandelt worden. Die Ausstattung der vorliegenden 
beiden Abteilungen von seiten der Verlagshandlung ist wie 
diejenige der früher erschienenen nach jeder Richtung hin 
tadellos. 

Kommentar zum schweizerischen Bundesgesetz, 
betreffend die Haftpflieht der Eisenbahn- und Dampf- 
schiffunternehmungen und der Post. Von Dr. Ernst 
Guyer,Rechtsanwalt in Zürich. Verlag vonSchulthess & Co, 
Zürich 1905. Preis Mk, 3.20. 

Das neues schweizerische Hafıpflichtgesetz vom 28. März 
1905 erfährt durch dieses Buch eine gründliche Erläuterung, 
wobei alle Hilfsmittel derselben herangezogen werden, Die 
Gesetzesmateriallen, die Rechtssprechung und die Literatur 
sind ausreichend berfcksichtigt, su daß nicht leicht eine Frage 
unerörtert und unbeantwortet bleibt. Freilich ist hie und da 
etwas zu große Knappheit zu bemerken; z, B. ist der so 
wichtige und strittige Begriff „Höhere Gewalt“ sehr füchtig 
erörtert, da hätte die Literatur unbedingt sollen melır heran- 
gezogen werden. Bei der Darstellung der ausländischen Gesetz- 
gebung kommt Österreich entschieden zu kurz, Sein Haftpflicht- 
Gesetz ist, weniger wegen seines positiven Inhaltes, als der 
vielen Streitfragen wegen, die an dasselbe anknüpten, für die 
Wissenschaft entschieden von Bedeutung. (Siehe z. B. Exner: 
„Der Begriff höhere Gewalt“, Unger: „Handeln auf eigene 
Gefahr*, Steinbach: „Ersatz von Vermögensschäden* etc. ete.) 
Die Unrichtigkeit, daß unser Gesetz vom Jahre 1869 durelı 
die Novelle vom Jahre 1902 ersetzt wurde, wollen wir dem 
Verfasser nieht weiter anrechnen. 

Abgesehen von diesen Kleinigkeiten haben wir in dem 
Guyerschen Kommentar eine treflliche Arbeit vor uns, 
welche in vorzüglicher Weise geeignet Ist, in das dem neuesten 
Stande der Rechtsentwicklung entsprechende schweizerische 


Haftpflichtgesetz, das von anderen Haftpflichtgesetzen, z, B. 
unserem in wichtigen Punkten sehr wesentlich abweicht, 
einzuführen. Dr. Hilscher. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht über die Clubversammlung vom 13. März 1906. 
Se. Exzellenz der Präsident Dr. von Wittek eröffnet die Sitzung 
mit fulgenden Worten: 

Ich beebre mich hiemit, Ihnen folgende geschäftliche Hitteilungen 
zu machen: 

Ich mache nochmals auf die morgen, den 14. März präzise 
1/28 Uhr abenda im Festasale des Kaufmännischen Vereines, I. Johannes- 

sse 4 stattfindende Dilettanten-Theatervorstelluong aufmerkaam. 
ch bemerke, dab nach der Vorstellung getanzt wird, dab aber 
Tiüuzerkarten nicht zur Ausgabe gelangen. 

Weiters teile ich Ihnen mit, daß am Dienstag, den 20, März 
58/, Ubr abenda, in unserem Vortrngssaals eine Wählerversammlung 
für die in der dienjährigen Generalversammlang vorzunehmenden 
Wahlen abgehalten werden wird. Das Wahlkomites ersucht um zahl- 
reiche Beteiligung an dieser Wählerversamminng. 

In der nächsten, am Dienstag, den 20, März d. J., 147 Uhr 
abends, stattindenden Clabveraammlung wird die k. und k. Hotachan- 
spieleria Frau Auguste Wilbrandt-Baudins einen Leseabend 
abhalten. 

Heute bält Herr Ednard Scheichl, Ober-Ingenienr der 
Österr. Siemens-Schückertwerke Wien einen Vortrag über; „Die elek- 
trische Bahn Murnau— Oberammergan* und wird seinen Vortrag durch 
Vorführung von Lichtbildern erläutern, 

Herr Scheich) brachte in interessanter Weise die geschicht- 
liche Entwicklung und die technische Ausgestaltung dieser 236 km 
langen, normalspurigen Bahn. — Dieser Vortrag wird demnächst 
ausführlich in unserem Blaıts wiedergegeben werden. 

Seine Exzellenz dankte dem Vortragenden für die trefliche“ 
Ausführangen und schloß damit die Sitzung. 

Der Schriftführer: Obering. B. Kriser, 


Wählerversammlung. 


Am 20, März hat in den Clublokalitäten eine Wählerversammlung 
der Clubmirglieder stattgefunden, in welcher die nachstebenden 
Kandidaturen für die in der ordentlichen Generalrersammlung am 


27. März d. J, vorzunehmenden Wahlen in den Ausschußrat ein- | 


stimmig in Aussicht genommen wurden und zwar: 

als Präsident: Der bisherige Präsident 9e. Exzellenz Herr 
Dr. Heinrich Ritter von Wittek,k. u. k. Geheimer Rat, k. k. Eisenbahn- 
miniater a. D.; 

a’s VizePräsident; Herr k.n. k. Oberst Johann Löbl, 
Chei des Eisenbahn-Bureau des k. u. k. Generalstabes ; 

ferner ols Mitglieder des Ausschnbrates die Herren: Alois 
Albrecht, Oberiuspektor der k. k. österreichischen Stastsbahnen im 
Eisenbahnministerium, Hermann Arnold, Direktor der Reichenberg— 
Gabloux— Tannwalder Eisenbahn, Dr. Franz Hilacher, Über- 
Kontrollor und Bureau-Vorstandatılivertreter der k. k. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbabn, Berthold Kriser, Öberingenieur der k, k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbabn, Dr. Viktor Leipen, Balukommissär der 
k. k. österreichiachen Staatsbibuen im Eisenbabnministerinm, Viktor 
Reiber, Zentralinspektor der priv. &aterr.-ung. Stants-Eisenbahn- 
Gesellschaft und Friedtich Ritter von Wotawa, Konzipient der 
k k. österreichischen Sıaatsbahnen. 


Neue Berünstigung.*) 


Für das Homes-Fey-Theater, I. Kuhlmarkı 10, sind ermäßigte 
Karten ä 50 h statt K 140, giltig itir alle Schenswürdigkeiten, im 
Clubsekretariate erbälilich. 

Die ermäßigten Karten für die Veranstaltungen im Konzert- 
saal Ehrbar müssen von nun ab ausschließlich in dem genunuten 
Konzertsaal gegen Abgabe der Anweisung und nicht mehr bei einer 
der Verkaufsstellen bezogen werden. 





*) Wir ersuchem von dieser nauen, sowie vun allen bisborigen Bogünstigungen 
bei jeder sich Listenden Golegunheli Gebrauch zu muchen und erentuell anf die 
Begtoatigungen Beaug habenden Wünsche und Reklamationen dem Clubaskrutariat 
brisfich bekamntengehen. 


Eigentum, Hernuszals und Verlag des Clab 
üstere, Eiserbahntwsumten 
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Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Uilscher. 
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Nachdem das genannte Theater eine Ermäßigung für den Club von 
den derzeitigen Sommerpreisen nicht gewähren kann, sind die publi- 
zierten Beglinstigungen des Club für das Raimund-Thester derzeit 
ungiltig. 


Die für das Wiener Bürgertheater bisher ausgegebenen An- 
weisungen haben keine Giltigkeit mehr nnd können die noch etwa 
vorhandenen gegen die nen zur Ausgabe gelangenden im Clubsekre- 
tariate unentgeltlich umgetauscht werden, 

Der Preis der nenen Anweisungen ist wie früher 4 Helier 
per Btlick. 


Der Ausschußrat beehrt sich hiermit, zu der am 
Dienstag, den 27. März 1. ]., 6 Uhr abends 
im Ciublokale (l. Eschenbachgasse 11) 


stattändenden 


AÄXIX. ordentl. Generalversammlung 
des 
Club österreichischer Eisenbahnbeamten 
einzuladen. 
Tagesordnung: 
1. Bericht des Ausschußrates über das Clubjahr 19085. 
2. Bericht der Rechnungsrevisoren. 


8. Wahl des Präsidenten, eines Vizepräsidenten und von sieben 
Mitgliedern des Ansschußrates; ferner der Rechnungs- 
tevisoren, sowie deren Stellvertreter, 


4, Beschlußfassung über etwa angemeldete Anträge. 


Es wird ersacht, dieser Versammlung beizuwobnen uud etwa 
beabsichtigte Anträge (Punkt 4 der Tagesordnung) bis längsten: 
20, März dem Präsidium bekanntgeben zu wollen. 


Der NER TIER? 


es 
Club österreichischer Eisenbahnheaniten. 











Schriften über Verkehrswesen. 


Herausgegeben vom Club österr, Eisenbahn - Beamten. 
Varlag von Alfred Hölder, Wien, I, Rotenturmatraße 18. 


Reihe |. Euthält Sonder-Abdrücke umfangreicherer Artikel aus der 
„Österr, Eisenbahn-Zeitung“. 
Reihe Il. 


Enthält eg. Werke, Monographien oder Dar- 
stellungen ganzer Gebiete, 
Bisher sind erschienen: 
Reihe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik" von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv, österr. Nordwestbahu. Ladenpreis K 1.60. 
2. Heft: „Die Sicherungsanlagen der Wiener Stadtbahn“ 
Von Hugo Koestler, k. k, Obar-Baurat, Ladenpreis K 1.90 


8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngütertarife Öster- 
reichs‘‘, Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. Von Oskar Le&der und Dr. Heinrich Rosenberg. 
Ladenpreis K. 1:20, 


4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische cn des 
Verkehrsdienstes“. Von V.G. Bosshardt. Ladenpreis K 1:40. 

5. Heft. „Das Lokalbahnwesen in Österreloh'‘. Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 10, 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnützung. Von Eduard 
Zanantoni, k. k. Oberatlentnant im Generalstabakorpe. Laden- 
preis K — 90, 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst“. 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungarat. Ladeupreis K 180. 

1. Reihe, Band 1: „Das österreichlsch-ungarische und internationale 
Eisenbahn-Transportrecht“. Von Dr. Franz Hilscher, Barean- 
Vorstandstellvertreter der &, k, priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreia K 5.20. 


Das Clubsekretariat vermittelt den Besug dieser Werke. 





Druck von B. Spies & Cs.. 
Wien, VW, Bezirk, Straubengwse Nr. 16, 


-—— u ger 


Elbeumschlagsverkehr mit Österreieh. 
Einfährung des Tarifnachtrages IV. 


Mit 1. April 1906 — für Frachterhöhungen mit 15. Mai 1906 — 
tritt der Nachtrag IV zum Elbeumschlags-Tarife für Österreich vom 
1. Jäuner 1904 in Kraft, r 

Derselbe enthält u. a. Ergäuzungen und Anderungen der 
Klassengut-Tarife und der Ausnahme-Tarife im Kartierungswege. 

Der Nachtrag ist bei der unterzeichneten Direktion, sowie bei 
er BRENS Bahnen zum Preise von 20 Heller oder 17 Pfennige 
erhältlich. 


= Soeben beginnt zu erscheinen: — 


Seehste, gänzlich neubearbeltete 
und vermehrte Auflage. 


Grosses Konversations- 


Ein Nachschlagewerk des 


allgemeinen Wissens, Lexikon. 


20 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 


Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien. 
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K. k. priv. österreichische Nordwestbahn 
namens der beteiligten Bahnen. 


K.k Österreichische Btaatsbahnen. 
@lltig ab 1. November 1903. Winterdienst 1905/1006. 


Schnellzug-Verbindungen 
von Wien und Prag nach lunsbruck, Zürieh, tenf, Basel, Parin (vin 
Arlberg), Malland (ria ir Goithar) und München (via Salsburg), 
so ehrt. 


11,000 Abbildungen, 
1400 Tafeln und Karten. 





Wien Wbhf. 





K._k._priv_ Sodbahn-Gesellschalt 
Winter 1908 6. Winter 1908 6. 


Reiseverbindungen 
zeichen 


„| - Basel... | 606 
1265| Gef.... : 100 
\ 8630 Bas 
Innsbruck - 0 
i zürich sa | 525 | j10g0 | 90 
| nd Li 12 ds 
Prag) nr “n |: 999 Wien, in Alpenländern, Ungarn iv! Halien. 
Paris 40 Gültige vom 1, Oktöber 1106. 
$ Wien Wbhf. ab Az abend, = Über Amstetten — Selzibai— Bischofshofen, 

+ Nur im November und April. ? Über Winterhur—S$t.Margarothen. 

tm ar e aH R. = Zen . : 2 PR 
nu Bi vet an68 Ha Tat rast % rı® 


I Vom 15. März 1908 . ._ nachm j Wien Wbhf. an 730 Frab, 


5 — Ehe 


© Direkte I, und Il. Klasse zwischen Wien — Hlneben, 
Wien Zarieh Basel nee und Wien—Had Gastein, Ill. Klasse zwischen 
Wies— Zürich, Npeisowngen zwischen Wien — Innsbruck und Basel —Langren, 
zurück ae. Basel—Zürleh und Innabruck— Wien. 
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© Direkte Wagen |. und Il. Klasse zwischen (Budapest—)Wien— 
Basel-Paris, III. Klasse zwischen Wien—Bachs (Rbeintal); Speinewangen 
zwischen Wörgl—Zürlch und von Vesoul nach Paris; Schlafwngen F uns 
II. Kinaso = on sn = Bir, zurück I. Kinsıe Paris — Basel, 
Il. Kinsse Basel —W 

en Wagen 1. und TI. Klasse zwischen Wien—Bal 

Basel a Buchs (Rbeintal), und Wien—Bad Gasteln, TIL, Kinsee wwisol 
Wien—Feldkirch (—Bregent). 
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Stadiäursau der k. k. Baterr Staaiabahnen in wien, I 


Dusteibah Nanrkarton Aungabe Emil u 
Katar wu auch im willen Tabak? 
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Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflieferanten 
Sarajevo, Frans WIN, Languganıe Br. 1 WIEN Lüraben. Nom Bquitable 


“ Niederlage, 
‚ Unitormen, Uniformsorien, feine 


Budapest. 
Innstruck, Fuge ——— 
graben 31. Herren-Garderobe, Sportkleider., 
Preisliste samt Zahlangsbedingulsse franko, 609 


Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX,2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung ” 
Elektrische Kraftübertragung 
pe Elektrische Bahnen, pe 


« Elektromotoren « 
Zähler 
«« Bogenlampen.«« 


Josefstraßde 


Asterrei- 
chische 





Dynamomaschinen « a « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. « 





Installationsbureau: Vi/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co,, Steinbrucherstr. 


—— 


Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 


Wechselsperren, Sperrschuke 
Werkzenge und Gebrauchsarlikel 


für den 
Bahnbau Bahnerhaltungs- 
und 
Batriebsdienst 


Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„AB CH-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484, «0 





LATATAYAYATATNATNATAT 


Darlehen! 


pro anno 6ljAj;; 


am Alter 


Fabriken: Baabischen an der Südbah 








Aktie 





merkung zu außerc 
eeibstredend 
ee seines Gesundbeitesumtandes einer Krztlichen 
benssersicherung wird jedoch nicht verlangt, Für den Pall den neh des Dariehenswerbera © 
den Erben keinerlei Verpflichtung auferlegt bleibt, Für diesen seltene 
sgelt, daman Höhn sich nach 
on Restschald zu bezahlen. 5 Di» 
ebleiben. 


ie restinrendo Sohnld, so das 
Bank men Vorteil it alljährlich ein mäsigr Schadandecirun 
os Dariehanawerbars ri 


Schrauben- u, Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 


Brevillier & 6%: una A, Urban & $ähne 


Wien, VI. Magdalenenstraße 18. 


hrauben, Muttern, en Klage har naar 


Kals. königl. ausschl. priv. 


Viorbdadorf und ie Kisten, 


Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 


F. AUSTIN. 


Fabrik in Viehofen b. Rt. Pölten 
Station Viehofen-Fabrik der Ö in WIEN w tn 
581 Bt. Pölten—Toliner Bahn. Telepbon Nr. 2324. 





vorm. 6. Sigl in Wiener-Neustadt, 
GEGRÜNDET 1842. 


Lokomotiren jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & O2. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Besellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 
Fabrication von 


Hartgussrädern und 
= Harigusskreuzungen 


aus Bpeniaimasterial nach amerikanischen Byıtem 
gesammten Hissnbahnbedarf, Industrie- und sen: 


Speolal-Abthellungen für Tarbinenbau, Papier- 
fabriks- und Holzsohleiferel-Anlagen 


ferner für 


Coment-, Gips- und Keramiscohe Industrie. 


Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 


für_Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuohtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
Dreh- und Wechselstrom. 
an 


in Gleich-, 


anatigen Bodingungesn, a. zw: 1, Dis Bank 
mar von der verbleibanden er mg u Le Darichenawer) 
Untersnel 


*, immer nur von der rerbleibe 
al zu entrichtende wäkige 


525 




















esellschaft der Lokomotivfabrik 








Dampfmaschinen, Dampfkessel joder Art, Reserrolre, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jasger); für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen,. Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 





Dis Allgemeines Cantionsbaak gewährt an Eisonbahnboamts Darlshan gegen Gehalteror 
fordert as un ge 
ber bat sich 
reishen. Din üblich® teurs 

rlischt 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft SEE Seien chic a Sr an er a er 


Genoral-Baprüsentans für Österrelch: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


gung 








E ntum, Herausgabe und . den Club 
jean österr. Kisenbahnbeam vu 


arauslagen und 1 Perzent 
Zu weiteren Informationes ist die Bank jedarselt bereit und stehen Antragsformulare war Ver 
538 


Baakprovision in Abrechnung gebracht. 


Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse B 





Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Prauz Hlischer. 


Druck von R. Spies a 00. 
Wien, V, Boxirk, Streußenguase Nr, 16. 


- 
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Österreichische 


Fisenbahn- Zeitung 


Redaktion und Administration : 
WIEN, I, Fschsnbachgasse 11. 
Telspbon Nr. 386. 
Postsparkasson-Konto der Admini- 
stration: Nr. 506.248. 
Konto des Olub: 

os 


Manuskripte werden "nlobt zurück- 
gestellt. 


14. 


No. 


ORGAN 
Ganz] 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, m 5 


Erscheint von April bis September am I, und 15. Jadas Monates 
von Oktober bis März jeden Montag. 


Wien, den l. April 1906. 


Abualenen De inkl, Nez. 


wien, ai Big x 6 


ie für den Bachbandelı 
& Schurich in Wien. 
Binzeins Huammarn 80 Haller. 
Offens Reklamationen portofrei. 


AXIX. Jahrgang. 





Nur mit kaltem Wasser 


ohne jeden sonstigen Zusais angerührt, ii 609 


YDROCHROMIN 


schon ger und gibt einen geruchlosen, small- 
artig barten, glatten, 


waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
wre rasch trocknet, selbst nach Jahren nicht abfärbs 

nn Gnse, Regen und Unwelter unempfindlich Ins, 
Der halt a bewährt sich auf jedem festen 


nr wuf Kalk-, Gips und Zemantrerputs, aui 
Ziegel, Btein, Holz, Eisen, Bloch #te, 


1m# Anstrich stellt sich auf kaum 5h. In allen Farben 
erhältlich. 









Prospekte, Hasiern, Preise auf Verlangen frauko nu. gralls. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentur : Wien, IXJI Lischlenstelnstraße 17—L 





Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenaustrich! Nicht fenergefährlich! Nicht zesundheltsschädlich! 


Ermöglicht leichte Loslösmng das Kossalsteinee, rarbindert 
Korrosion der Hemelblache und 


absolut die Duschromtung, 
schütst bareiis korrodiertse Btellen vor weiterem Bahaden. 


Feinste Referenzen! — — 


Leuchttag $& Seidenstein 


Wien, 11/4 


KORKSTEIN-FABRIK 


=s04=43 ACTIENGESELLSCHAFT vorm. zsummsesmns 


KLEINER & BOKMAYER 


U CENTRAL-BUREAU: D 

wI EN.! ı. KÖSTLER- 
GASSE ur & 

VABRIKATIONS-SPEZIALITÄTEN 


PAT. EMULGIT-KORKSTEINE, ©) 
PAT, REFORM-KORKSTEINE. © 
PAT. KORKSTEINSCHALEN, OO 
PRESSKORKFABRIKATE. OO 0) 
„THERMALIT“ FEUERFESTES 

ISOLIERMATERAL, ao 


Ausführung allor 


bau- u. maschinentechnischer Isollerungen 


gegen Wärme- und Kältererluste. 
Deckenverkleidungen für Remisen, Werk- 
stätten ete. — 
elwandrerkleidung von Signalhtten, 


w terhäusern, Magazinen, Wasser stationen 
= und expouierter Hauobjekte jeder Art 


Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen, 
Trockenlagung feuchter Mauers. —— 
Nerstelluag von Zwischonmwänden eir., 
Isolierung v. Dampflöitungen, Kesseln era, 








KIESELGUR-ISOLIERMASSE. CI I 





« Österreichischer Eloyd = 


TRIEST. 





Direkte Fahrten nach Ostindien, China und Japan. Direkte 
Fahrt nach Ostafrika. 


Eilfahrt nach Alexandrien, Warenlinie nach Thessallen, 


wöchentlich. wöchentlich. 

Warenlinie nach Alexan- Warenlinie nach Smyrna, 
drien, vierzehntägig. wöchentlich. 

Eilfahrt nach Konstanti- Eilfahrt nach Cattaro, 
nopel, wöchentlich. wöchentlich, 


Mehrere andere wöchentliche Verbindungen nach Dalmatien. 
Weitere Auskünfte und Fahrpläne: 


General-Agentur des Österreichischen Loyd, Wien, 1. Käratnerring 6. 
u u u 


Aktiengesellschaft der Lokometivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 028 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserroire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmisslonen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


& Klingert & 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 


Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 
Klingerit wrd dort empfühlen, wo mooh keine Dichtung entsprochen hat! 


Klingerit >: a Platten 


































Ringe und ap ocht et 
Fassonstücke nd nur einer Seite über die 






elc, ganze Fläche mit der registrierten 





pP 
y versehen 


1 Schutzmarke linge sind. 


Die 






unter den verschiedensten „it Namen anfgetsnchten Dichtungen haben 
mit dem Fahrikat „Klingerit' nichts gemein, 
sondern alod meistens gans minderwertige 
Nachahmungen. 2“ 
Man kaufe daher nur ‚‚Klinzerit’‘ und weise 
Diehtungen, weiche diese Schutsmarke nicht 
trauen, ala unecht surlck 


Rich. Klinger, "Wy.. 


bei Wien 











Hiezu eine Beilage der Versandbuohhandlung Sohallehn & Wollbrüok, Wien, XIV/2, Sohwendergasse 59, 





Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschatt 


Witkowitz (Mähren). 


Pos® und Telogrammadrmse: Witkneitz, Eisenwerk, Bisenbahnstatlon 
Schönbrunn und Mähr.»Ostrau der Kaiser Ferdioands-Nordbahn 












Erzeugnime Boheisen, Bisengußwnre, vornehmlich Röhrengus nachstehmuider 
Motbode fürWasser-, Dampf- und Guns! on, Maschinen- und auch Haugnb, 






Stuablgus, Walsmaterial, und zwar: Stab- umd Fassonelsen, Baı ud Waggon 
träger, Reservoir und Kesselblech Btabstahl, Btahlbleche sbahn- und 
Orabenmaschinen aus Martins Tyres aus Martin- und Spestalstahl, Risen 






bahn waggonsäder, Wageonsachsen, komplette Häderpnare, Wochsel urd Kreuzun« 
gen, Drehscheiben, Wassersiatlons-Binriohtungen, Dampfkessel, Haserrolre 
Gnsomeser, Brücken- und sonstige Hauk uktlonen, Gittermaste, Selumiede- 









“ücke und divers Zeugschmiedwars schisenbau, speziell Bargwarks- 
maschinen für Förderung und Wasasılı ne, Painpennätee und Ar 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wamergns guschweißte 






geschwelßte nnd maschinell gepıreüte Blechwaren, stumpf- und patent 
wis auch nabtloss Röhren, Bohrmuste, fouerfoste Ziegel und baslsch# Stalne 
Anfragen sind zu richten an die Zentral-Direktion in Witkowitz, Kisenwerk 
oder an die Kommerzielle Direktion, Wien, I, Operngasse 6 oder an das Ver- 

kaufsburean, Prag, Stadtpark 19, b 


1 









Ölafer-Diamanten | EEE. 


mg Glashüttenwerke 
&eeiben auf Glas u. vorm. 
ne + 
zuge J. Schreiber & Neffen 
Erfhliffrer Diamandra WIEN 
i Battunlabriten, sum IX. Liechtensteinstraße 22. 
von Bapier« dalanber. „Glashüttenhof“, 


Porzellan u Dartqufe Alle 6laswaren für deu Eisenbahuhetrieb, 

waljen u. f. w. liefert _0-— 
die Firma 1619 Grüßtes Lager in Tafelsorricon, zowis 
Gebrauchsgegenständen für den Haushalt. 


8. Kuldner +d0. Lazurwaren, ren En 


Dim, 9, Birk Preiskurante gratis und franko. 


Porzliangafte 18, Il. | 
Preist.a.Berlang. grand u. freute: | EEE 


arvens-Werke 


WIEN 
“ Il. Handelskai 130 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 








Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 
so 
Kataloge u. Kostenvoranschläge auf 
Verlangen portofrei und kostenlos. 
’ 
u aa 1 er | I 







GESELLSCHAFT FÜR KU A KA II 4 


BAHNBEDARFm..H. 
HAMBURG 





Leopolder a sohn 
1 ri 52. 


Bi 


Fabrik für Telegraphen- 
PEREETE 17T Teleng Apparate, Telephone und 
IT EINETTI N Telephon-Zentralumschalter, 

* MODERNSTER CONSTRUCTION: elektrische Stations- 

JNSPECTIONS-u.TRANSPORT- Deckungssignale und Bahn- 
: DRAISINEN* wächterläutewerke fürEisen- 
ee ea eto0m balnenTelegraphenbatterien 
und Leitungsmaterlale, 
Wassermesser 

eigenen Patentes für städtische 

Wasserwerke, Bierbrauereien 

und Maschinenfabriken. 


Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 

TITTEN TE © onnschläge kostenfrei 


KLEINE MOTOR-PERSONEN- ausgearbeitet. 
WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 


TeLEoR-ADr.: BAHNBEDARF, 
CODES: ABC IN u VED,LIEBERS CODE. Wi 
- priv. Erste Florlids 7 dorfer Tonwaren-Fabrik 


Lederer s Nessenyi, Akt.-&es. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 


Glasierte Steinzenugröhren für Wasser-, Abort: und Kanalleitungen. Kamin- 

nufsätze is allon Pormen und Dimensionen, Chamotis-Ziegel und Hörtel für 

alle Fowerungsanlagen. Messik- und Klinkerplatten zur Pfssterang von 

Gfngen, Vestibnlen, Höfen, Trottoirs, Stallangen atc. Komplette Ausführung 

von Stoinzeugrohr-Kanalislerungen, Pfasterungen. Preiskurant und Dessin- 
biätter auf Wunsch gratis und franke. 











Hölzerne 


Eisenbahnichwellen 


jeder Type liefert wos 


Sigmund Siebenschein, Wien, IX. 


phom 15 156 Borschkegasse 4, Telepkon 15.156- 








siederiage Erlaucht Graf Harrach’schen wien 
‘er  Glasfabrik, Neuwelt (Böhmen) ' """"e3- 


Emil Benricot-Werke 


in Court St. Etienne, Belgien, 
Ausstellung Prag 1905: Goldene Medaille, 6’1a 

















Vertreter für Österreich: 
‚ARTHUR GOBIET, Prag-Karolinenthal, 
Oußstahl für Eisenbahnmaterlal. 


Spezialitäten: Schmierbüchse und Buffer aus Gußstahl, 


‚ Patentierto Vorrichtung zum Hochheben der Eisenbahngeleise, System Olto & Funck. 





———_er—ı_] 





Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
« Aktien-Gesellschaft in Simmering « 


vormals H. D. Schmid 
Wien-Simmering, Brünn-Königsfeld. 


Krane,SystemeStuckenholz. Dampfmaschinen mit Pri- 


Personen- und Lasten- zisionssteuerung für Werk- 
aufzüge. stättenbetrieb u. für elektr. 
Drehscheiben u. Schieb- Anlagen. 
bühnen. Dampfkessel,Dampfüber- 
Hydraulische Lokomotiv- hitzer, Reservoire. 
und Waggonhebeböcke, Direkt wirkende Duplex- 
ferner mit Hand oder elektr. pumpen, Expreßpumpen 
Antrieb, „Schleifmühle“, 
Räderpressen, Räderver- Holzbearbeitungs-«««« 
senkvorrichtungen. maschinen, dus 
Wasserstationen, Wasserreiniger etc. 





WIEN 


Y. Straußengasse 17. 


Felix Blazice 
Fabrik für Eisenbahnanusrüstungs-Gegenstände 


Fauersichere Holzschränke In Asbest, Eisen und Imprägnlertem Holz. 
Feuerfeste Kassen, Billettenkäisten, Plomblerzangen, Docoupier- 


2 zangen, Oberbauwerkzeuge ete, 1816 
Lieferant derk.k. österr. Staatabahnen, der meisten österr. Privatbahnen, 


x... Woohselseitige Brandsohaden- 
zmeim  Versioherungs-Anstalt 


im Jahre 1996, ———— Wjen, I. Wollzeile 39. 
Die Anstalt versichert: a) Gebäude samt deren Zubehör, 
db) Mebillen aller Art, 
0) Bodenersougnlsse gegen Hagelschlag “ns 
Beserrofond d. Anst.: K 8,245.614, Ges.-Versicherungssumme K 2 280,781.828. 


@ebrüder Fromme 


Wien, XVlli/2. Herbeckstraße 29. 


Lieferanten sämtlicher Staatsinstifute und 
Anstalten. 


Bautheodelite, Universal-Nivellier-Inatrumente, Tachy- 
meter, Winkeltremmeln, I -Traus- 
perteure, Pan za Meßbänder, Maßstäbe, Meb- 

atien, Reißzenge ete. 































Briüoken-Durohbiegungs-Zeiohner 


(Patent Pfoufler), 62] 


Siemens $ halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgerstraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Yalegrestie, Telopbauie, Fonermelder, ee 
Bignslepparate, Röntgen iariebtungen, "Klementenban. 
Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 


Patentbleikabel für Stark- und Sehwnehstrom, Tele- 
grapben- und Tele; weeks, Gummibleikahel, Leitungs- 
material für Inntallatinnurwarks eie. 















Newyorker Germania ""**; 1. stabearins 7. 15 


Versichern! u Kraft Ende 1902 K 467.000.000, Aktiva Inat Bilanz pre Ende 1903 
K 183,000.000, Übersehuß der Juhrensehareng K 3.709.000, 
r 


Dividend rteilt am 
a 1902 K 1,850.006, Kaution bei de, 1-Kasıa K 6 
* 


„2 
, k. Stants-Zentral-Kassa K ge 


beamten geniessen be- 
“u 





Lichtpausen 


aller Art, schön, rasch und billiger wis überall bei 143 


G. A. OESTERREICHER 


Wien, VIII. Lerehenfelderstraße 48. 
| — Teolephon 18i81. — 









Lisferant mehrerer Eisenbahn- Direktionen, 


Elegante Herrengarderoben u. Uniformen nach Maß 


bustav Pollak & Bruder 


Fillale: I. Rotenthurmstraße Nr. 18. 












Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug-u.Barrierendrahtm. hoher Festigkeit, Stachelzaundraht u.s.w. 


Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Schlebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke, 


Bogenlampen-Aufzug- und Tragssile. 
zug- und Leitselle für Elsenbahn-Trajekte. 


Leltungsdrähte nach TEEN isoliert, für Iustallations- 
zwecke. 

Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 

Hoohspannungskabel mit Felten & Guilleaume- Papierisolation. 

Blocksignalkabel.. Trolley-Drähte. 


„Österreichisches Kursbuch“ 
früher „Der Kondukteur* 
offizielles Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen erscheint zehn- 
| mal im Jahre. Prlinumerationsgebühr für das ganze Jahr K 14.—, 
| für Ungarn K 16.— (mit Fran nn Einzelne Hefte 
| K 1.40, mit Franko-Postversendung K 1.60. Nach Ungarn franko 
| K 1.70, Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 70h, 
franko per Post &h. 


Die Verlagsbuohhandl RB. v. WALDHEIM, Wien 
u Vlln Adlroangasse Nr. 17. [727 






























Lebensversicherumgs Institut des Club Österreichischer Eisenbaln-Beamten 
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na 


Neueste patentierte elastische 


STAHLDRAHT-MATRATZE 


| Hutter & Sehrantz priv. Biebwaren-Fabrikanten 
Wien, Vi/, Windmühlgasse 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch, 509 
Können sich nicht einsaoken. Illustrierte Preiskurante gratis und franko. 











im Cameramarkt 1906. 


Die Camera der Bequemen! 


Wirkliche Rocktaschen-Flachcamera „Union 36, Srerlalapnarat für. TasrelmnkTenkiims, 3X10 em auch für 


Doppolter Auszug :’ 27 cm lang. Gewicht: ea. 800 g. Größe: om. 2/aXI1K IE ca. 


Auf das format einer Brieftauche zusammengedrängt, bealtıt die Camera ‚deunsch absolute Stabiliskt, an Eleganz und SnliditHt kann sie micht übertroffen werden. 

„Union 36“ ist eine wirkliche Taschen-Camera, aind die Aufanlımsn gemacht, vorsehwindet der Apparat in irgend einer Tasche und nichts erinnert mehr an dom 

„pistagraphischen" Ausflag, alles lästige Sohleppen Fällt wag. Dar Apparat trägt nicht mehr auf, als eins En Briefiasche, er leintet aber trotzdem 

dasselbe, als drei- und viermal schwerere und er are Apparate. In Verbindung mit einem Parkfilm-Adapter für 12 Aufnahmen jung schwer, Grüße; 11, xYx 181, em) 

int der Apparat das, was viele Amateure schon la verzeblich gesucht haben: Bin ernster Syerel wirklich unauffällig und wirklich bequem in der 

Kleideriasehe mitführbar. Man vergoganwärtige sich nur die Maße: ca 2’/, em stark, Il em breit, 15 om hosh. „Union 86* wird mit Vorliebe von Amateuren 
gekauft, die schon Dutzende von Apparaten begensen haben und die ein bequemes Mitführen zu sehllizen wissen, 


1. Maroquin-Loderbezug — 2. Lederbalgen — 8, Aluminiam-Laufboden — 4. Metall- inkl. Filmpackadapter, sowie rt ) 
tele stark vernickelt — 6. Zahntrlob — 6. Doppelten, 97 cm langen Auszug, zur Preise 3 Metalikassetten im Etui: I x | u 
Verwendung. der Hinterlinse ausreichend — 7. Bodenmuttern für Hoch- und (Quer- | 

aufnahmen — #. Hoob- und Seitenrerschiebung dos Objektirtelles — 9. Einstellakala Mit" Aristostigmat P: 6,8 No, 0 von Hugo Meyer & Oo., Görlite mu- 10.— 


für alle Entfernungen — 10, Umendlichkelts-Arretierung — 11. Lichtkappe — -Anast. „Dagor'' F: | _ 
19. Unserbrechliche Zellaloid-Vislerscheibo (ein besonderer Mattscheibenrabmen | " rs DoPP- " "Gelor'‘ Meines 22222. 1220-15. 
daber nicht nötig) — 13. Newton-Sucher mit Diopter (richten sich beim Öffoen der | ” ” - & i 


Camers solbattätig auf und verschwinden beim Schließen automatisch im Camern- Iedertssche mit Schulterriemen K 6.—. 
Innern, D. R.-P.) — 14. Sektorenverschluß für Zeit- und Momentaufnahmen bis Anschiebbarer Schlitzverschloß für Zeit und Moment, Nerbar bis 1/., Se 
su 1/9060 Sek. — 16. Unrerwüstliche Patent-Drahtauslösung — 18. Irisblende. kunde, K 65,—. (Gew. 209 g. Dim. 1,8%X11% 15,5 cm.) 


Landschaftelinsen, Periskops, Aplanate sind unrollkommene Objektive, sie sind entweder liehtschwach 
ur noch Vollanastigmate I oder sie geben keine Randschärfe. Ein vollkommenes Universalinstrument ist nur der Vellanastigmat, 
den eine gute optische Anstalt mit olgenem Namen deckt. Wir montieren nur Doppelanastigmate von 
C. P. Goerz, Berlin und Aristoss oe von Hugo Meyer & Co., dörlitz, also Vellanastigmate von Waltruf. „Unton‘“Camerss sind nach wio vor das führende 
Fabrikat, sie werden seit 6 Jahren ausschließlich von einer Aktieagssallschaft (ca. 300 Arbeiter) fabriziert, 
—— Lieferung gegen monatliche Zahlungen, ohne Anzahlung, bei Barzahlung 10°/, Nachlaß. — 
Katalog frei. 


Camera-Großvertrieb „UNION“, Hugo Stöckig & Co., Bodenbach i. Böhmen. 


Stammfrma DRESDEN-A. 16 (für Deutschland), ZÜRICH I, Geßnerallee 52 (für die Schweik). 


oerz Trieder-Binocles. "7, Französ, Ferngläser. 
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Monatliche Zahlungen. 3 
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Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


VEREIN 


des 
Club österreichischer 


Eisenbahn-Beamten. 











N®: 14. 


Wien, den 1. April 1906. 


KIIX. Jahrgang. 

















INHALT: Cinbversammiang. Beschleunigung der Auszahlung von Nachnahmen. Von Ed, Ulmann. Technische Nenheiten auf dem Ge- 
biete les Oberbaues und des Verkehres. Österreichische Eisenbahnstatistik für das Jahr 1904. — Chronik: Personalnach- 
riebten. Errichtung eines Denkmales für Ingenieur Gerstner. Sprachkurse für bayerische Eisenbahnbeamte, — Literatur: 
Eisenbahn-Schematismns für Österreich-Ungarn. Meisterwerke, Leitfaden ber das Tranaport-, Tarif- und Zollwesen. Haidingers 
Seibstadvokat, — Clnb-Nachrichten: Bericht über den Vergnügungs-Abend vom 1. März 1906, Bericht über den Theater- 
abend vom 14. März 1906. Bericht über den Loseabend vom 20, März 1906, Wahlergabais der Generalversammlung. Nene Be- 


günstigung. Veränderung ron Begtinstigungen. 


Clubversammlung: Dienstag, den 3. April 1906, 
1/7 Uhr abends, Laternen-Abend, betitelt: „Landschafts- 


und Hochgebirgsstudien*, gehalten von Herrn Karl Wipp- 
linger aus Graz. 


Zu diesem Laternen-Abend haben auch Damen Zutritt. 














Beschleunigung der Auszahlung von Nach- 
nahmen. 


Von Ed, Ulmann, Oberinspektor der Südbabn. 
Beschwerden des Publikums über verspätete Aus- 
zahlung der Nachnahmen im Eisenbahnverkehre waren 
schon häufig Gegenstand von Vorstellungen, auch seitens 
der Handels- und Gewerbekammern und anderer Korpora- 
tionen. 


Es fehlt nicht an Vorschlägen zur Beseitigung dieses, 
auch auf den Kontroll- und Abrechnungsdienst der Eisen- 
bahnen lästig und störend einwirkenden Übelstandes. 


So sind z. B. die Anregungen auf Auszahlung der 


sparkasse und auch folgender Vorschlag des Herrn Re- 
gierungsrates August Ritter v. Loehr*) zu erwähnen u. zw.: 
„Der Empfänger zahlt auf einen ihm entweder vom Absender 
direkt zuzusendenden, oder von diesem dem Frachtbrief 


beizugebenden Postsparkasseerlagschein den Nachnahme- | 


betrag ein, worauf ihm die Eisenbahn gegen Einziehung 
dieses Erlagscheines das Gut auszufolgen hätte.“ 


Auf den österreichischen Staatsbahnen besteht aller- 
dings laut Kundmachung im Verordnungsblatte Nr. 62 
vom 30, Mai 1901 für ihren internen Verkehr die Ein- 
richtung, den Absendern auf deren Verlangen Nachnahmen 
nach Eingang über vier Kronen von den Empfangs- 
stationen im Wege der Post, bezw. der Postsparkasse 
übermitteln zu lassen, «es konnte dies aber nicht allgemein 
für die österreichischen Eisenbahnen eingeführt werden. 


*) Siehe Nr. 19 der „Österreichischen Eisenbabnzeitung“ vom 
1. Jali 1908 und die beztiglichen Abbandlungen ia den Nummern 25 
und 26 dieses Blattes vom 1. bezw. 9. September 1903, 








Die gegen den Anschluß an diese Einrichtung ge- 
machten, vielfach triftigen Gründe mögen hier unerörtert 
bleiben. 

Die Beschwerden über sehr verspätete Auszahlung 
der Nachnahmen dauern an, obgleich die Verfrächter bei 
Inanspruchnahme der Einrichtung der Empfangsmelde- 
karten ein geeignetes Mittel haben, die Nachnahmen von 


: Fall zu Fall rechtzeitig zu reklamieren. Sie sind aber 


auch anderwärtsan der Tagesordnung, selbst in Deutschland, 
trotzdem dort jetzt schon für die schleunige Auszahlung 
von Nachnahmen bis 150 Mark Vorsorge getroffen ist. 

Soweit es sich nicht um Güter, welche dem Frankatur- 


' zwange unterliegen als Frachtgut und um balınlagernde 
| Güter handelt, werden nämlich in Deutschland Nachnahmen 
' bis 150 Mark nach Ablauf von 14 Tagen (vom Tage der 


Abfertigung gerechnet) bei Beförderungsstrecken bis 
1000 km und nach Ablauf von drei Wochen bei Be- 
förderungsstrecken über 1000 km ohneweiters ausgezahlt, 
wenn bis dahin von der Empfangsstation nicht Einspruch 


Nachnahmen durch die Post, bezw. im Wege der Post- nn 





Auch im österreichischen Betriebsreglement ist der 
Fall vorgesehen, daß die Auszahlung der Nachnahmen 
nur vom Ablaufe einer bestimmten Frist abhängig ge- 
macht werden kann, die inländischen Bahnen haben jedoch 
hievon bisher keinen Gebrauch gemacht. 


Die aus Anlaß der Beschwerden in letzterer Zeit 


; in Deutschland stattgehabten Verhandlungen haben zu 


einer in der Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen am 15. Dezember 1905 beschlossenen, mit 
1. April d. J. in Wirksamkeit tretenden weiteren Mab- 
nahme zur Beschleunigung der Auszahlung von Nach- 
nalımen geführt. 

Dies ist der Anlaß, auf die Frage neuerlich zurück- 
zukommen und zu untersuchen, ob die in Deutschland 
getroffene oder eine ähnliche Einrichtung nicht auch in 
Österreich-Ungarn Eingang finden könnte. 

Die Einrichtung in Deutschland, welche sich aller- 
dings nur auf Nachnahmen bis 150 Mark mit den vor- 
bezeichneten Beschränkungen bezieht, ist folgende: 


— 122 — 


Der Absender kann durch Vorschreibung im Fracht- | 


briefe Benachrichtigung durch die Empfangsstation von 
der Einzahlung der Nachnahme verlangen. 

Er erhält sodann von der Empfangsstation durch 
die Post eine Einzahlungsbenachrichtigung nach folgendem 
Muster: 


Einzahlungsbenachrichtigung zur Fracht 


Ei 
nach 


gutsendung : 


von BEER 

Versandauch Nr. — Absender 
Der Nachnahmebetrag von Er EM. = Pf 

ist hente eingezahit worden und kann vom Absender gegen 

Rückgabe dieser Karte und des etwa ansgestellten Nach- 

nahmescheines wach erfolgter Empfangebescheinignuug auf 

der Versindstation abgehoben werden. 


den 19 


Stempel der 
Erpfangsststion, 


Güter 
4 u 
ie Kilgajehfert gungestelle 





Die für die Benachrichtigung mit dem Frachtbetrage 
zur Einhebung gelangende Gebühr ist einschließlich des 
Portos mit 10 Pf. festgesetzt. 

Diese nach Antrag der deutschen Tarifkommission 
beschlossene Einrichtung steht insoweit im Widerspruche 
mit dem Votum des Ausschusses der deutschen Verkehrs- 
interensenten, als letzterer gegen die Beschränkung auf 
Nachnahmen bis Mk. 150 war, mit dem Hinweise darauf, 
dad ja zufolge der für solche Nachnahmen schon be- 
stehenden Vereinfachung, Verzögerungen in der Auszahlung 
gerade bei Nachnalımen über Mk. 150 eintreten. 

Die Beschränkung auf Beträge bis Mk. 150 erfolgte, 
wie ans den einschlägigen Verhandlangsprotokollen der 
ständigen Tarifkommission der deutschen Eisenbalinen 
zu entnehmen ist, im Interesse der bei größeren Beträgen 
umsomehr im Auge zu haltenden Ordnung und Sicherheit 
des Geldverkehres and weil in kleineren Stationen, wenn 
sie die Anforderuug größerer Beträge unvorbereitet treilen 
würde, Schwierigkeiten entstehen könnten. 

Wie aus den Verhandlungs-Protokollen weiters her- 
vorgeht, ist es übrigens nicht ausgeschlossen, daß nach 
Maßgabe der künftigen Erfahrungen das Verfahren auf 
Beträge über Mk. 150 ausgedehnt werden wird, 

Nicht aufgeklärt erscheint der Ausschluß von den 
dem Frankaturzwange unterliegenden Gütern als Fracht- 
gut, ferner von balınlagernden Gütern, welcher kaum 
begrfindet ist. 

Wenn im Kreise der österreichischen nnd ungarischen 
Eisenbahnen über die Schaffung einer gleichen oder 
ähnlichen Einrichtung verhandelt werden sollte, dürften 
mancherlei Bedenken wegen zu geringen Schutzes gegen 
Betrügereien (Fälschungen) auftauchen. An solchen Be- 
denken (begründet mit hierzulande anders liegenden 
Verhältnissen) ist auch seinerzeit bei den Verhandlungen 
des internationalen Eisenbahnverbandes der Beitritt der 
österreichisch - ungarischen Bahnen zur Auszahlung der 
Nachnahmen nach bestimmten Fristen gescheitert. 


sw L 


Die deutschen Bahnen haben sich, obgleich dort 
nicht einmal wie hier der Nachnahme-Legitimationsschein 
obligatorisch ist, über solche Bedenken hinweggesetz! 
und aus solchen Gründen nur die Benachrichtigung des 
Absenders von Seite des Empfängers (anstatt von Seite 
der Empfangsstation) abgelehnt. 

Immerhin könnte und sollte aber ein größerer 
Schutz gegen Betrügereien gesucht werden und er dürfte 
in der Weise leicht zu finden sein, daß die Echtheit der 
Einzahlungsbenachrichtigung durch eine Kontrollnummer 
erkenntlich gemacht wird. 

Diese von der Aufgabsstation nach ihren fortlau- 
fenden Eintragungen aller Nachnahmen nur in den Nach- 
nahmebegleitschein und nicht auch in die Legitimation 
einzutragende, sonach den Parteien nicht bekannte Kontroll- 
nummer, hätte die Empfangsstation in die, dem Absender 
per Post zuzusendende Einzahlungsbenachrichtigung ein- 
zusetzen. 

Allenfalls würde es, um nicht neben der Nummer 
des Begleitscheines eine zweite Nummer in Evidenz führen 
zu müssen, genügen, daß die Begleitschein-Nummer in 
den in die Hände der Parteien gelangenden Dokumenten 
nicht angegeben wird und gleichzeitig als Kontrollpummer 
dient, zumal die Übereinstimmung des Legitimations- 
scheines mit den Eintragungen der Station durch andere 
in demselben enthaltene Daten (Nummer, Datum der Fracht- 
karte etc.) konstatiert werden kann. 

Weiters könnte für alle Fälle eine Fälschung der 
Benachrichtigungskarten durch schwerer ‘nachzuahmenden 
Vordruck und durch Versehung mit dem Hochdruckstempel 
der Eisenbahn erschwert wenden. 

Wenn in einer solchen einfachen Kontrollmaßnahme 
die erwünschte größere Sicherheit gefunden wird, 
könnten sich die österreichisch-ungarischen Eisenbahnen 
wohl zar Annahme des Verfahrens entschließen und 
vielleicht sogar von der Beschränkung auf den Betrag 
von Mk. 150.— (rund K 175.—}) absehen, zumal sie 
gegenüber den deutschen Bahnen dadurch im Vorteile 
sind, daß der Vorweiser der Benachrichtigung auch noch den 
Nachnahmelegitimationsschein beibringen muß. Dabei 
könnte mit Rücksicht auf die vorerwähnten möglichen 
Schwierigkeiten in kleinen Stationen vorsichtshalber eine 
kleine Frist nach Vorweis der Benachrichtigung (etwa 
2 Tage) der Eisenbahn für die Auszahlung größerer Naclı- 
nahmen gewahrt werden. Bei Wahl der in Deutschland 
angenommenen Form, daß nämlich die Benachrichtigungs- 
karte auf Antrag des Absenders von der Empfangsstation 
beigestellt, ausgefertigt und per Post dem Absender zu- 
geschickt wird, könnten die österreichisch-ungarischen 
Balınen hiezu die Empfangsmeldekarte mit entsprechend 
ergänztem Vordrucke, sonach für beide Fälle die gleiche 
Drucksorte benützen lassen. 

Diese Form bedingt, daß die zugunsten der Empfangs- 
bahn einzubebende Gebühr (einschießlich Porto) bei über- 
wiesenen Frachtgebühren vom Empfänger zu zahlen ist, 
während nur der Absender ein Interesse an der R# 


nachrichtigung hat. Die deutschen Bahnen haben trotzdem 
diese Form jener vorgezogen, nach welcher der Absender 
die Benachrichtigungskarte (mit Briefmarke) beizubringen 
hätte, 1. weil es dem Absender bei Sendungen nach 
einem anderen Lande nicht leicht möglich ist, die ent- 
sprechenden Briefmarken zu beschaffen, 2. weil dem 
Frachtbriefe beigegebene Karten leicht verloren gehen 
und 3. weil durch die zum Anstecken der Karten an die 
Frachtbriefe verwendeten Nadeln Verletzungen der mit 
den Papieren hantierenden Beamten vorkommen können. 


Es könnte aber noch eine dritte (auch gleichzeitig für 
Empfangsmeldung benutzbare) Form in Erwägung gezogen 
werden, nämlich die, daß der Absender der Empfangs- 
station das mit Briefmarke versehene Benachrichtigungs- 
formulare mit Ausfüllung der Adreßseite (seine eigene 
Adresse) und der die Sendung kennzeichnenden Stellen 
in der Benachrichtigung unmittelbar durch die Post sendet, 


Dazu könnte auch eine mit der Rückantwortskarte 
zusammenhängende Postkarte aufgelegt werden (1. Seite: 
Adresse der Empfangsstation, 2. Seite: Anfrage des Ab- 
senders, 3. Seite: Adresse des Absenders [von diesem zu 
schreiben], 4. Seite: Einzahlungsbenachrichtigung, bezw. 
Empfangsmeldung). 


Gegen diese Form spricht allerdings das vorerwähnte 
Bedenken bezüglich der Briefmarke, wenn die Empfangs- 
station in einem anderen Lande ist. 

Für die unmittelbare Zusendung der Karte vom 
Absender an die Empfangsstation spricht aber, daß das 
Verlangen im Frachtbriefe um die Benachrichtigung leicht 
übersehen werden kann, ferner daß die Fälle, in welchen 
Sendungen ohne Einziehung der Nachnahme ausgefolgt 
werden, oder daß irrtümlich der Nachnahmebegleitschein 
dem Empfänger mit dem Frachtbriefe ausgefolgt wird, 
seltener würden, wenn die Empfangsstation durch die 
Anfrage des Absenders schon vorhinein auf die mit 
Nachnahme belastete Sendung aufmerksam gemacht wird. 

Über das Bedenken bezüglich der Briefmarken 
könnte man sich übrigens vielleicht hinwegsetzen, weil 
die Verteuerung dadurch, daß die Karte gegebenen Falles 
unfrankiert zurückgesendet werden müßte, insbesondere 
dann kaum sehr empfunden würde, wenn die Eisenbahnen 
die von ihnen aufzulegenden Karten ungefähr zum Selbst- 
kostenpreise abgeben würden. 

Immerhin dürfte es auch nicht wesentlich stören, 
wenn beide Formen zugelassen würden n. zw. die direkte 
Zusendung an die Empfangsstationen im Inlandsverkehre, 
die andere Form im Verkehre mit dem Auslande (auch 
Ungarn). 

Eine bezügliche Vereinbarung mit den ausländischen 
Bahnen wäre wohl leicht zu erzielen. 
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Teehnische Neuheiten auf dem Gebiete des 
Oberbaues und des Verkehres. 


Vortrag, gehalten von Auton Frohs im Club österreichischer Eisen- 
babn-Beamten am ®. Jänner 1906, 


Sohr verehrte Anwesende! 


Ich habe die Ehre, einer Einladung des „Club öster- 
reichischer Eisenbahn-Beamten“ folgend, hier vor dieser hoch- 
ansebnlichen Versammlung über Neuerungen im Oberbau und 
Verkehrswesen zu sprechen, die teils in Österreich in der 
letzten Zeit entstanden sind, teils in fremden Ländern und 
die ich anf meinen letztjährigen Reisen auf dem Kontinente, 
in England und Amerika kennen oder beobachten zu lernen 
Gelegenheit gehabt habe, 


Hier ist ein neues Knall- und Lichtsignal, Wie 
ich nis allgemein bekannt voraussetzen darf, sind die heute 
anf sämtlichen Hauptbahnen in Anwendung stehenden Knall- 
signale kleine Körper aus Blech mit einer Klammer zum Anuf- 
setzen auf die Schiene. Das neue Knallsignal ist daraus her- 
vorgegangen, daß man die Wahrnehmung gemacht hat, daß 
mit den alten Knallsignalen der mit der Auslegung beab- 
sichtigte Zweck, die Aufhaltung eines Zuges vor irgend einer 
Gefahrgrenze, wenn kein anderes Mittel mehr ansreicht, öfter 
nicht erreicht wird, 


Das neae Knall- und Lichtsignal hat nun eigen um 40 
bis 50°%/, stärkeren Knallefekt als die besten bestehenden 
Koallsignale und, was aber wesentlich ist, im Momente der 
Explosion eine Lichtwirkung von reichlich 2 Millionen NK, 
die auch mit Rücksicht auf die Nihe nicht übersehen werden 
kann, so daß der mit der Auslegung beabsichtigte Zweck 
unter allen Umständen erreicht wird. 

Die Dauer dieser phänomenalen Lichtwirkung beträgt 
nur %/,, Sekunde, so daß andererseits das Personale dadurch 
nicht geblendet wird. Als Illustration für die Wichtigkeit 
dieses Gegenstandes möge ein Unglücksfall dienen, der sieh 
im vorigen Jahre anf der Middland Railway in England er- 
eignet hat, 

Der Nachtexpreßzug von Nottingham nach London war 
fällig, als auf freier Strecke von einem vorausfahrenden Güter- 
zuge ein Fischwagen entgleiste und sich quer über das Geleise 
stellte, Das rasch ausgelegte Knallsignal wurde überhört und der 
Expreßzug fuhr mit 60 englischen Meilen in der Stunde, das sind 
ungefähr 96 Am, in den stehenden Lastzug hinein. Ein ge- 
waltiger Trümmerhaufen überdeckte beide Geleise, Einer der 
Überlebenden legte ein zweites Knallsignal aus für den auf 
dem zweiten Geleise fälligen Gegenexpreßzug von London 
nach Nottingham; dieses wurde gehört und der ExpreBzug 
fahr nur ein nnwesentliches Stück in den Trümmerlaufen 
binein, ohne Schaden zu nehmen. Im ersteren Falls hilft uns 
die heute bei uns auf Hauptstrecken allgemein eingeführte 
Streckenblockiereng in weit richtigerer und sicherer Weise, iın 
zweiten Falle war das Auslegen eines Knallsignales das beste Mittel, 


Hieran anschließend wäre zu erwähnen, daß laut Ver- 
ordnung des Bord of trade in England die Hauptaignale wegen 
des außerordentlich häufigen und sehr dichten Nebels alle mit 
mechanischen Knallsignallegeapparaten ausgerüstet sind, und 
zwar mit dem Apparate von Clayton & Co, Wegen der 


‘ vielen dort bereits vorhandenen solchen Knallsiguallegeapparate 
| mit ihren entsprechend geformten Magazinen mußte auch die 


sonst abweichende Form der Seuthschen Knall- und Licht- 
signale auf die heute bestehende Form gebracht werden. Ein 
solehes Muster ist hier zu selten, 

Die normale Form der Seuthschen Knall- und Licht- 
signale ist nämlich dadurch eine von der heutigen abweichende, 
weil die Patrone seitlich der Schiene angeordnet ist, #o daß 
Licht und Knall zur vollen Wirkung und Entfaltung gelangen, 


während die alte Patrone, wie bekannt, zwischen Rad and 
Schiene zerguetscht wird. 

Hier liegt zwischen Rad und Schiene nur die Zünd- 
masse, durch eine solide Metallröhre geschützt und durch 
einen Zündstreifen in dieser Metallröhre mit der außenliegenden 
Patrone verbunden. Die Befestigung auf der Schiene geschieht 
wie bisher mit einer federoden Klammer, 

Wesentlich an der neuen Patrone ist die Unterbringung 
des Apparates in einer Papier- statt Blechhülle. Die alten 
Patronen haben bei Explosion Verletzungen ergeben, die mit- 
unter arge waren und bei diesbezüglichen Versuchen, wo man 
längs des Geleises Papierwände spannte, gaben zwei alte 
Patronen über 30 schwere und gegen 100 leichte Treffer im 
Papier, während die neue Patrone die Papierwände gänzlich 
unverletzt ließ, 

In einem anderen Falle wurde bei Versuchen mit alten 
Patronen ein in 50 m Entfernung vam Geleise aufgespannt 
aufgestellter Regenschirm an melreren Stellen durchlöchert, 

Die Unempfindlichkeit gegen Feuchtigkeit ist eine sehr 
große und bei einem eigentlich über das normale Maß hinaus- 
gehenden Versuch der königlich ungarischen Staatsbahnen 
zeigte die betreffende Patrone nach vierwöchentlichem Liegen 
im Wasser den gleichen Effekt wie eine neue. 

Bemerkenswert ist noch, daß das in der Papierhülle 
befindliche Präparat keinerlei Explosivwirkungen besitzt und 
einer Zersetzung nicht unterliegt, 

Die Einführung dieser Knall- und Lichtsignalkörper ist 
bei den preußischen Staatsbahnen seit ungefähr fünf Wochen 
beschlossene Sache, ebenso ist deren Verwendung für den 
Dienst im Simplontunnel vorgesehen, wo sie mittels mecha- 
nischer, von der Firma Schnabel & Henning ad hoc 
hergestellter Legeapparate in Dienst kommen. Ausgebreitete 
Versuche mit durchwegs gleich günstigem Ergebnisse wurden 
außer in Deutschland von unserem hohen k. k, Eisenbaln- 
ministerium, von der k, k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
und den Schweizerischen Bundesbahnen angestellt, ferner in 
sehr ausgiebiger Weiss auch von den ungarischen Staats- 
bahnen. Die Versuche fanden auf Dämmen, in Einschnitten, vor 
und in Tunnels, überall mit günstigem Ergebnisse statt, 

Etwas schwieriger ist die Unterbringung dieser Patronen 
für Wächter, Zugsführer u. dgl., denn die bestehenden Täsch- 
chen können nicht verwendet werden. Übrigens wurde seitens 
der Nordbahn, die in Österreich als die erste dem Gegenstande 
größere Aufmerksamkeit schenkte und schon vor zwei Jahren 
Versuche in größtem Maßstabe anstellte, eine, wie diese 
Zeichnung zeigt, ganz günstige Aufbewahrungsbächse für vier 
Stück solcher Patronen geschaffen, 

Erwähnen will ich nebenbei, daß ein ähnlicher Satz, 
wie er bei diesem Lichtsignal zur Lichtwirkung benützt wird, 
zur Herstellung von sogenanuten Magnesinmfackeln in den 
letzten Monaten verwendet worden ist, Solche Fackeln haben 
den gewiß bemerkenswerten Eflekt ergeben, daß die Licht- 
wirkung eine gut dreimal so große wie bei den bestehenden 
und außerdem die Flamme eine außerordentlich reine ist, ohne 
Qualm und Rauch, so daß das Licht der rotbrennenden Fackel 
wirklich rot, jones der weißbrennenden Fackel tatsächlich blendend 
weiß erscheist. Diese Fackeln entzünden sich schon an dem 
glimmenden Ende eines ansgeblasenen Zündholzes oder an einer 
brennenden Zigarre, können durch den stilrksten Sturm oder 
den ärgsten Regen nieht verlöscht werden und brennen auch, 
wenn es sein muß, mit gleicher Wirkung beim Nachabwärte- 
halten; sie verbrennen in diesem Falle nur etwas rascher, 
Ein abgedichteter verschraubter Metalldeckel schützt die 
Fackel vor unzeitgemäßer Entzündung, sowie vor Fenchtig- 
keit absolut. Bei dem königl. preußischen Staatsbahnen führt 
jeder Packwagen 3 bis 6 Stück Magnesiumfackeln mit sich 
und haben außerdem die meisten Bremser zur Zugsbegleitung 


| 
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tragbare Blechkasten mit mehreren Stück derselben. Man hat 
diesem Nebenumstande eine 30 große Beachtung beigelegt, 
weil bei jedem etwa eintretenden Unglücksfalle sofortiges 
reichliches Licht etwas sehr Wichtiges ist, 

Dieselbe Masse, die bei den Knall- und Lichtsignal- 
körpern zur Auwendung gelangt, soll aber in ganz letzter 
Zeit auch noch einem anderen Zwecke dienstbar gemacht 
werden. Bei Versuchen, die unser hohes Eisenbahnministerium 
vor einiger Zeit darüber angestellt hat, wie weit bei langen 
Lastzügen bei sehr ungünstigem Wetter die Signale des 
Lokomotivführers für die rückwärtigen Bremser verständlich 
sind, hat sich ergeben, daß im unglinstigsten Falle solche 
Signale nicht über den 13. Wagen hinaus gehört werden. 
Umgekehrt ist es natürlich bei Signalen, die die Bremser 
dem Maschinenführer geben wollen, in noch höherem Maße 
der Fall. Nun beschäftigen wir uns schon seit zirka 11/, Jahren 
mit verschiedenen Einrichtungen, die leicht tragbar, wie etwa 
die Laterne oder die Signalfahne, von den einzelnen Bremsern 
und dem Lokomotivführer stets mitgenommen werden und die 
es dem Bremser ermöglichen sollen, kräftige Päffe zu geben. 

Die diesbezüglichen Versuche mit sehr »tarken Dampf- 
pfeifen, die durch komprimierte Luft oder flüssige Kohlensäure 
betrieben werden sollten, mußten alle aufgegeben werden 
wegen der Größe, Kompliziertheit und Unverläßlichkeit der 
Apparate. Nunmehr soll ein kleiner, zirka 2'/, kg schwerer 
Schußapparat verwendet werden, mittels dessen besonders stark 
geladene Kuall- und Lichtpatronen im Falle der Gefahr darch 
Anziehen an einer Schnur losgeschossen werden. Der Apparat 
ist ganz klein, soll vom betreffenden Bremser stets mit- 
geführt und bei Dienstautritt an irgend nsiner Wagenbordkante 
einfach fostgeklemmt werden, Die Schnur hängt bei seinem 
Sitze herunter. Die Patronen sind bis zu jenem Höchstaus- 
maße geladen, welches mit Rücksicht auf die Nähe von 
Menschen noch zulässig ist und werden die eingeleiteten Ver- 
suche ergeben, ob die Knall- und Liehtwirkung in allen Fällen 
auch ausreichen wird. 

Bei meiner letzten Heimkehr von England im Oktober 
1904 herrschte zwischen Östende und Dover ein derartiger 
Nebel, daß wir damals zur Überfahrt volle sechs Stunden 
benötigten. Da bei diesem Nebel jede Lichtwirkung versagte, 
deutete man uns in Ostende vom Ufer mit Kanonenschüssen 
die Hafeneinfahrt an. Da dies im Seeverkehre das letzte 
Mittel za sein scheint, um sich bei schlechtestem Wetter 
verständlich za machen, dürfte auch hiemit der richtige Weg 
gefunden sein. 

(Schinb folgt.) 


Österreichische Eisenbahnstatistik für das 
Jahr 1904. 


Vor kurzem hat dae Eisenbahnministerium den die 
Haupt- und Lokalbahbnen enthaltenden I. Teil und 
den die Kleinbahnen und diesen gleichzuhaltenden 
Bahnen, sowie Schleppbahnen umfassenden II, Teil 
der „Österreichischen Eisenbahnstatistik für 
das Jahr 1904" versendet. 

I. Haupt und Lokalbahnen. 


Im nachstehenden seien an der Hand der Einleitung des 
umfangreichen Werkes, welches sich in der Anlage und Ein- 
teilung der analogen Vorjahrspublikation anschließt, folgende 
besonders erwähnenswerte Daten hervorgehoben, 

Die Gesamtlänge (Banlinge) der Haupt- und Lokal- 
bahnen in den im Reichsrate vertretenen Königreichen und 
Ländern betrug mit Ende des Jahres 1904 rund 20,612 km, 
d.i. um 252 km oder 124% mehr als im Jahre 1903. 

Wenn zu dieser Länge die im Auslande gelegenen Teil- 
strecken (27 km) hiezugerechnet, hingegen die ausländischen 


Bahnstrecken auf üsterreichischem Staatsgebiete (99 km) ab- 
gerechnet werden, so ergibt sich eine Baulänge der üster- 
reichischen Haupt- und Lokalbahnen von 20.540 km, von 
welcher 7897 km auf die k, k, Staatsbahnen und 12,643 km 
auf die Privatbahnen entfallen. Von den Staatsbalnen standen 
113 km im fremden Betriebe und von den Privatbahnen 


4484 km im Staatsbetriebe, so daß sich mit Ende des Gegen- | 


standsjabres 12 268 km Haupt- und Lokalbalhnen im Betriebe 
der k. k. Staatseiseonbahnverwaltung und 8272 km solcher 
Bahnen im Privatbetriebe befanden. 


Die Gesamtlänge der zwei- und mehrgeleisigen Strecken 
betrug 3067 km und erhöhte sich gegenüber dem Jahre 1903 
um 84 km. Auf Eisenbahnen mit normaler Spurweite entfielen 
94938 der Gesamtlänge. 


Nach der Betriebskraft unterschieden, warden auf den 
Hanpt- und Lokalbahnen — zuzüglich der im Fürstentum 
Liechtenstein gelegenen rund 9 X m langen Strecke — 20.540 km 
mit Dampfkraft und 70 km mit elektrischer Kraft betrieben, 
während auf einer 11 km betragenden Strecke der Personen- 
verkehr mit elektrischer Kraft und der Frachtenverkehr 
mittels Dampfkraft durchgeführt wurde. 


Betreffs der baulichen Anlagen der Haupt- und 
Lokalbabnen wäre hervorzuheben, daß von der Gesamtlänge 
des Bahnköipers einschließlich der Bahnhöfe 21:20 x 
horizontale und 7880 x auf geneigte Strecken entfielen und 
daß die Länge der geraden Balnstrecken 6185 y und der 
in Krümmangen liegenden Strecken 38:15 x betrug. Am 
Schlusse des Berichtsjahres waren 3115 Bahnhöfe, 1853 Halte- 
stellen, 3469 Telegraphenstationen, 1695 Wohngebäude für 
Beamte, Diener und Arbeiter, 3366 Aufnahmsgebäude und 
12.838 Wächterhäuser vorhanden. 

Die Kosten, welehe während des Jahres 1904 für die 
Erhaltung und Umgestaltung der baulichen Anlagen aufge- 
wendet wurden, betrugen rund K 58,300.000, d. i. pro km 
Baulänge K 2841. 

Was das Anlagekapital der Haupt- und Lokal- 
bahnen betrifft, so wurden für die Staatsbahnen und für die 
vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Privarbalınen 
mit Ende des Jahres 1904 2421 Mill. Kronen anfgebracht 
(gegenüber dem Vorjahres -+- 0'465 x). Dieser Betrag setzt. 
sich aus folgenden Posten zusammen: Baudotationen und Kauf- 
preis für erworbene Bahnen 529 Mill,, Eisenbahn-Staats- 
schuldverschreibungen 475 Mill, zur Selbstzahlung über- 
nommene Prioritätsobligationen 1087 Mill., kapitalisierte Rente 
291 Mill. und sonst beschafftes Kapital 39 Mill. Kronen. 
Von dem vorbezifferten Anlagekapitale sind 189 Mill, Kronen 
(+ 588%) amortisiert. 


Das aufgebrachte Anlagekapital der Privatbahnen im 


auf: 





Privatbetriebe und der vom Staate auf Rechnung der Eigen- 


tümer betriebenen Bahnen bezifferte sich auf 4456 Mill, 
Kronen (4- 081%), wovon mit Ende 1904 410 Mill, Kronen 
(+ 421%) amortisiert waren, Dieses Anlagekapital bestand 
aus Stammaktien pro 947 Mill. Kronen, Prioritätsaktien pro 
96 Mill, Prioritätsobligationen pro 3205 Mill. und sonst be- 
schafften Beträgen pro 208 Mill. Kronen, Als noch zu emit- 
tierendes Anlagekapital verblieben mit Schluß des Jahres 1904 


Aktien im Betrage von 799 Mill, und Prioritätsaktien im | 


Betrages von 170°72 Mill. Kronen. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel der Haupt- 
und Lokalbahnen erfahr im Berichtsjahre eine nicht anwerent- 
liche Vermehrung, indem sich der Stand der Lokomotiven um 
125%, der Personenwagen um 213% und der Lastwagen 
um 091% erhöhte, Insgesamt waren 5959 Lokomotiven 
(hieranter 2991 bei den Eisenbahnen im Staatsbetriebe), 
69 Motorwagen (6), 12.696 (6430) Personenwagen und 
129.074 (51.813) Lastwagen vorhanden. 


‚, gegen 
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Die Beschaffungskosten der Fahrbetriebsmittel betrugen 
am Schlusse des Jahres 1904 98404 Mill. (bierunter Staats- 
betrieb 46363 Mill.) Kronen, daher sich gegenüber dem Vor- 
jahre eine Steigerung um 235% (Staatsbetrieb 284%, 
Privatbetrieb 192 x) ergibt. 

Für die Erhaltung und Umgestaltung der Fahrbetriebs- 
mittel warden im Berichtsjahre im ganzen 51°82 Mill, Kronen 
(gegen 1903 -+ 081%) verausgabt. 

Von speziellem Interesse sind die den Eisenbalhn- 
verkehr betreffenden Daten. 

Im Gegenstandsjahre wurden aut den Haupt- und Lokal- 
babnen 18252 Mill. Personen (kievon 9151 Mill. auf den 
Bahnen im Staatsbetriebe) befördert. 

Die geförderten Personenkilometer betrugen 5603 Mill,, 
so daß das Kilometer Betriebslänge durchschnittlich von 
273.506 Personen (Staatebetrieb 231.067, Privatbetrieb 
337.360) befahren wurde, Gegenüber dem Jahre 1903 wurden 
um 3:43 % (Staatsbetrieb 2:75 x, Privatbetrieb 4'12 x ) mehr 
Personen befördert, d. i. pro km Betriebslänge 1'68 x (Staats- 
betrieb 015 x, Privatbetrieb 3:68 8). 

Von der Gesamtzahl der befürderten Personen entfielen 
auf die I. Klasse 076%, auf die II Klasse 867%, auf die 
III. Klasse 8882 x, auf die IV. Klasse (nur bei den süd- 
dalmatinischen Staatsbahnen und der Eisenbahn Lemberg- 
Belzec bestehend) 012% und auf Militärpersonen 163 X. 

Den Güterverkehr betreffend, wurden im Jahre 1904 
anf den in Rede stehenden Bahnen 125°02 Mill. Tonnen 
(hievon Staatsbetrieb 4531 Mill.) befördert und 11.674 Mill, 
Tonnenkilometer zurückgelegt; jedes Betriebskilometer wurde 
durchschnittlich von 566.562 ! (Staatsbetrieb 416.216, Privat- 
betrieb 701.953 £) befahren. 

Gegenüber dem Jahre 1903 ergibt sich hinsichtlich der 
beförderten Gütermenge eine Zunahme von 291x (Staats- 
betrieb 547%, Privatbetrieb 150%), somit pro Am Betriebs- 
länge eine Zunahme von 1'13 & (Staatsbetrieb 2:80 x, Privat- 
betrieb 0°.7 X). Desgleichen ist die Zahl der zurückgelegten 
Tonnenkilometer — absolut genomwen — um 2:15 x (Staats- 
betiisb 2:42 &, Privatbetrieb 194%) und pro km Betriebs- 
länge um 038% (Staatsbetrieb — 018 x, Privatbetrieb 
+ 141%) gestiegen. 

Die gesamten während des Gegenstaudsjahres erzielten 
Betriebseinnahmen der Hanpt- und Lokalbabnen be- 
liefen sich auf rund 691 Mill. Kronen (—=K 33.543 pro km 
Betriebslänge), wovon 298 Mill. (=K 23.887 pro km) auf 
den Staatsbetrieb und 393 Mill. Kronen (= K 47,503 pro km) 
auf den Privatbetrieb entfielen, 

Die Betriebsausgaben betrugen im gauzen 471 Mill. 
(Staatabetrieb 227, Privatbetrleb 244 Mill) Kronen, Gegen- 
über dem Vorjahre erfahren die Betriebseinnahmen eine 
Steigerung von 433%  (Staatsbetrieb 658%, Privatbetrieb 
269%) und die Betriebsausgaben eine solche von 446% 
(Staatsbetrieb 581%, Privatbetrieb 322%). 

Der mit 220 (Staatsbetrieb 71, Privatbetrieb 149) Mill. 
Kronen bezifferte Betriebsnettoertrag der Haupt- und Lokal- 
balınen ergibt pro Am Betriebslänge einen Nettoertrag von 
K 10.699 (Staatsbetrieb K 5792, Privatbetrieb K 18.001) 
212 Mill. Kronen (Staatsbetrieb 66, Privatbetrieb 
146 Mill), d.i. pro km Betriebslinge K 10.456 (Staats- 
betrieb 5454, Privatbetrieb K 17.771) im Jahre 1903. Der 
Betriebsnettoertrag des Jahres 1904 entspricht einer durch- 
schnittlichen Verzinsung des verwendeten Anlagekapitales von 
325% (Staatsbahnen und Bahnen auf Rechnung des Staates 
2:34, Privatbahnen 385%) gegen 317%  (Staatabahnen 
und Bahnen auf Rechnung des Staates 246%, Privatbahnen 
362%) im Jahre 1903. 
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Die Gesamtzahl der im Berichtsjahre auf den Haopt- 
und Lokalbahnen vorgekommenen Unfälle belief sich auf 
2391 (+ 82 gegenüber dem Vorjahre). 

Bei diesen Unfällen verunglückten 213 Reisende (unver- 
schuldet 97, infolge eigener Schuld 116), von welchen 13 
getötet wurden. 

Auf je eine Million Reisende entfielen 1°17 Verun- 
glückungen und anf je eine Million Personenkilometer 0:04 
veraunglickte Reisende. 

Die Anzahlder beiden Hanpt- und Lokal- 
bahnen Angestellten (Beamte, Unterbsamte, weibliche 
Bedienstete und Diener) betrug 101.838; Arbeiter im Tag- 
lohne waren im Jahresdarchschnitte 107.294 beschäftigt. 

Für Besoldungen, Löhne und sonstige 
Bezüge wurden im ganzen 26148 Mill. Kronen verausgabt. 

An Wohlfahrtseinrichtungen für das Per- 
sonal bestanden 26 Pensions-, 25 Kranken- und 26 sonstige 
Humanitätskassen, deren Vermögen sich im ganzen auf 
15752 Mill. Kronen belief. 

An Ansgaben bestritten die Pensionskassen 22:90 Mill. 
Kronen für Pensionen und Provisionen und die Krankenkassen 
401 Mill. Kronen für Krankengelder, Arzneikosten und Unter- 
stützungen. 


II. Kleinbahuen und diesen gleichzuhaltende 


Bahnen sowie Schleppbahnen. 


Die Gesamtlänge (Bauläinge) der Kleinbahnen und 
diesen gleichzubaltenden Bahnen in den im Reichsrate ver- 
tretenen Königreichen und Ländern hat mit Ende des 
Jahres 1904 rund 546 km, das ist um 16'950 km oder 3:21", 
mehr betragen als im Jahre 1903. Von dieser Länge ent- 
fallen einschließlich der 2315 km langen Strecke der Draht- 
seilbahn auf die Mendel (Mendelbahn) 463 km anf elektrischen 
Betrieb, 67 km auf Dampfbetrieb, rund 1 km anf reine Draht- 
seilbahnen and 15 km auf Pferdebahnen. 

Von den Bahnen mit elektrischem Betrieb hatten 08 km 
und von jenen mit Dampfbetrieb 142 km Zahnstangenbetrieb, 
Sämtliche ausgewiesene Bahnen sind Privatbalmen und stehen 


auch mit Ausnahme eines einzigen Bahnunternehmens und zwar | 


der im Staatsbetriebe stehenden rund 25 km langen Klein- 
bahn Lupkow-Cisna im Privatbetriebe. 

Im Vergleiche zum vorhergehenden Jahre hat die Aus- 
dehnung der Bahnen mit elektrischem Betriebe um 16°507 km — 
— 360°, und jene der Balınen mit Dampfberrieb um 
0443 km —= 0°66”/, zugenommen, während die Länge der 
Drahtseilbahnen, sowie der Bahnen mit Pierdebetrieb unver- 
ändert geblieben ist. 

Das Anlagekapital der Kleinbabnen und diesen 
gleichzuhaltenden Bahnen anlangend, wurden für die in Rede 
stehenden Unternehmungen bis zum Schlusse des Jahres 1904 
im ganzen 231'54 Millionen Kronen aufgebracht (gegen 
1903 —+- 0'830/,). Dieser Betrag begreift in sich: Stamnı- und 
Prioritätsaktien per 5511 Millionen, Prioritätsobligationen per 
2 Millionen, sonstige Anlehen per 156°67 Millionen nnd ander- 


me 


weitige Kapitalszuilüsse per 7:76 Millionen Kronen, Das ver- | 


wendete Anlagekapital betrug Ende 1904 216'99 Millionen 





gegsnüber dem Vorjahre einer Verkebrszunahme von 21'71 Mil- 
lionen Personen — 9'29°/, entspricht. Güter (einschließlich 
Gepäck) wurden rand 373.000 £ (elektrischer Betrieb 171.000, 
Dampfbetrieb 202.000 ?) befördert, das ist im Vergleiche zum 
Jahre 1903 -4- 12 94" /,. 

Die Betriebseinnahmen der mehrerwähnten 
Bahnen betrugen im Gegenstandsjahre 36°69 Millionen Kronen 
(bierunter 35°47 Millionen beim elektrischen Betriebe), s# 
daß auf das Kilometer Betriebsläinge K 71.278 entfallen. 

An den Transporteinnahmen nahm der Personenverkehr 
mit 98°91°/, und der Güterverkehr mit 19°), teil. 

Die Betriebsausgaben beliefen sich auf 
24-37 Millionen Kronen ({hierunter elektrischer Betrieb 
2347 Millionen). Gegenüber dem Vorjahre sind die Betriebs- 
einnahmen um J1°16%, und die Betriebsausgaben um 785°, 
gestiegen. 

Der Betriebanettoertrag des Jahres 1904 bezifferte 
sich mit 13°58 Millionen Kronen (hieranter 13'26 Millionen 
beim elektrischen Betrieb) und ergibt pro Kilometer Betriebs- 
länge ein Nettoerträgnis von K 26.389, während der Netto- 
ertrag im Jahre 1903 1130 Millionen Kronen (10°96 Mil- 
lionen beim elektrischen Betrieb) und pro Kilometer Betriebs- 
läuge K 23 306 betragen hatte, 

Die Anzahl der bei den Kleinbahnen und diesen gleich- 
zuhaltenden Bahnen Angestellten (Beamte, Uhnter- 
beamte, weibliche Bedienstete und Diener) betrug 9158 
(gegen 1903 4 577); Arbeiter im Taglohne waren im Jahres- 
durchschnitte 1407 (-H 103) beschäftigt. 

An Besoldungen, Löhnen und sonstigen 
Bezügen des Personals wurden im Berichtsjahre 13°28 Mil- 
lionen Kronen (das ist gegen das Jahr 1903 -+ 1'27 Millionen 
Kronen = 10°60°/,) ausbezahlt. 

Die Anzahl der Schleppbahnen in den im Reichs- 
rate vertretenen Königreichen und Ländern betrug im Gegen- 
standsjahre 1880 (gegen 1903 +4 65) mit einer Gesamtlänge 


' von 1259 km (-+- 27 km). 





Kronen {-+ 1'46°/,) und das amortisierte Kapital 2:31 Mil- 


lionen Kronen (-} 41°82"/,). 


An Fahrbetriebsmitteln waren insgesamt 28 | 


(hierunter 5 elektrische) Lokomotiven (gegen 1903 unver- 
ändert), 1590 Motorwagen (+ 25), 1359 Personenwagen 
(+ 153) nnd 213 (—— 2) Lastwagen vorhanden. 

Hinsichtlich des Verkehres ist hervorzuheben, daß 
auf den Kleinbalınen und diesen gleichzuhaltenden Bahnen im 
Berichtsjahre im ganzen 255°36 Millionen (elektrischer Be- 
trieb 250°1%, Dampfbetrieb 052, Drahtseilbahn 0:70, Pferde- 
betrieb 3°95 Millionen) Personen befördert wurden, was 


Hiernnter befanden sich 345 Bergwerks- und Hütten- 
bahnen (Montanbahnen), 1141 Industriebahnen (Fabriksbahnen}, 
173 land- und forstwirtschaftliche Bahnen und 221 sonstige 
Bahnen für Privatzwecke, Von der ausgewiesenen Gesamtlänge 
der Schleppbahnen wurden 1027 km mit Dampf, 224 km mit 
animalischer und 8 km mit elektrischer Kraft betrieben, 


CHRONIK, 

Personalnachrichten. Seine k. und k. Apostolische 
Majestät haben mit Allerhöchster Entschließung vom 23, März 
d. J. dem Sektionschef im Eisenbahnministerium Alois Stans 
aus Anlaß der erbetenen Übernahme in den dauernden Rahe- 
stand in Anerkennung der vieljährigen vorzüglichen Dienst- 
leistung taxfrei den Orden der Eisernen Krone zweiter Klasse, 
dem mit dem Titel und Charakter eines Hofrates bekleideten 
Zentralinspektor der österreichischen Staatsbahnen Karl Marek 
das Komturkrenz des Franz Josefs-Ordens allergnädigst zu 
verleihen und den Ministerialrat im Eisenbahnministeriam Adolf 
Doppler zum Sektionschef im Eisenbahnministerium aller- 
gußdigst zu ernennen gernht. 


Errichtung eines Denkmales für Franz Gersiner. 
Aufruf, 

Auf österreichischem Boden, zwischen Linz und Badweis, 
entstand die erste dem öffentlichen Verkehre dienende Eisen- 
babıı des europäischen Kontinents. 

Derjenige, welcher den Gedanken dieser Eisenbahn vor 
acht Jahrzehnten zur Tat reifen ließ, war Frauz Anton Ritter 
von Gerstner, der so der erste Eisenbahn-Ingnieur Üster- 
reichs, der Begründer und Erbauer der ersten Eisenbaln Üster- 
reichs und gleichzeitig auch des europäischen Festlandes wurde, 


Am 11. Mai 1795 zu Prag geboren, wirkt Gerstner 
zunächst am Wiener polytechnischen Institute; eingehende 
Studien bringen ihn zur Überzeugung, daß die richtige Lösung 
der damals aufgeworfenen Frage einer Verbindung zwischen 
Donau und Moldau durch den Bau einer Eisenbahn zu er- 
reichen sei, 

Gerstner verzichtet auf seine Professur und widmet 
sich nunmehr einzig und allein seinem Lebenszwecke, der Aus- 
führung dieses Bahnbaues, Die größten Hindernisse hat er zu 
überwinden, die Stimmung der Bevölkerung ist eine feind- 
selige, seine Frennde verlassen ihn, aber geduldig und in rast- 
loser Arbeitstätigkeit harrt Gerstner aus, er hat den zu- 
versichtlichen Glauben an das Gelingen seines Werkes und 
er führt es auf die Bahn derVollendang. Am 7. September 1824 
erteilt ihm Kaiser Franz I. die staatliche Konzession zum 
Ban einer „Holz- und Eisenbahn zur Verbindung der Donau 
mit der Moldau“, am 28 Juli 1825 erfolgt der erste Spaten- 
stich, am 7, September 1827 wird die erste Teilstrecke, am 
11. August 1832 die ganze Bahn dem Verkehre übergeben. 

Die Frucht seines Fleißes in der Heimat zu genießen, 
war ihm nicht beschieden ; er verläßt verkannt nnd entäuscht 
das Vaterland, tritt in russische Dienste, erbaut die erste 
russische Eisenbahn von St. Petersburg nach Zarskoje Selo, 
von dort führt ihn sein Geschick nach Amerika, wo er im 
Jahre 1840 stirbt. 

Das Andenken dieses Mannes zu ehren, ist eine Dankes- 
pflicht der lebenden Generation, welche sich der gewaltigen 
Errungenschaften freut, die durch die Gedankenarbeit 
Gerstnere vorbereitet wurden. 

Wenn einst im Wartesaale des Wiener Westbahnhofes 
neben den Büsten James Watts und Stephensons jene Gerstners 
aufgestellt war, so war damit in zutreffender Weise die Be- 
deutung Gerstners zum Ansdrucke gebracht. Bedeutsamer 
aber soll dies durch Errichtung eines Standbildes geschehen, 
‚welches für alle Zeiten dem Danke Ausdruck gibt, den die 
Eisenbahnen Österreichs und des enropäischen Kontinents 
ihrem Begründer schulden. 

Dieses Denkmal Franz Anton von Gerstners soll 
auf eisenbahngeschichtlichem Boden, in der Stadt Linz erichtet 
werden, von der jene Eisenbahn des europäischen Festlandes 
ihren Ausgang nahm, und es soll sich angesichts jener Hügel- 
ketten erleben, über welche Gerstner dem rollenden Rade 
seine eiserne Bahn wies, 

Die Gefertigten erlauben sich hiemit, zur Widmung eines 
Beitrages für das geplante Denkmal einzuladen. 

Linz, im März 1906. 

Der Ausschuß zur Errichtung eines Gerstner-Denk- 
males: Der Ehrenpräsident: Ludwig Wrba, Geh, Rat, Leiter 
des k. k. Eisenbahnministeriums; Cölestin Baumgartner, 
Abt des Stiftes Lambach, Reichsrats- und Landtagsabgeordnveter; 
Dr. Karl Beurle, Reichsrats- und Landtagsabgeordneter ; 
Ludwig Christ, Staatseisenbahnrat, Reichsrats- und Land- 
tagsabgeordneter; Dr. Alfred Ebenhoch, Landeshauptmann 
in Oberösterreich; Georg Eckl, Inspektor der k. k. Öster- 
reichischen Staatsbahnen, Obmann des Vereines der Ingenieure 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen; Gustav Eder, Bürger- 
meister der Landeshauptstadt Linz; Dr. Alexander R, v. Eger, 
k. k. Hofrat, Generaldirektor der k. k. priv, Südbalın ; Gustav 
Gerstel, k. k. Generalinspektor der österreichischen Eisen- 
bahnen, Vorsteher des österreichischen Ingenieur- und Archi- 
tekten-Vereines; Rudolf Grimnss R, v. Grimburg, k. k. 
Hofrat, Direktor der priv. österr.-ung. Staats-Eisenbahn-Gesell- 
schaft; Dr. Heinrich Hinsenkamp, Bürgermeister der Stadt 
Urfahr: Dr. Johann Messerklinger, k. k. Hofrat, Staats- 
balındirektor; Karl Reininger, Prisident der oberöster- 
reichischen Handels- und Gewerbekammer, Landtagsabgeord- 
neter; Josef Sames, Revident der k. k, österreichischen 
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Staatsbahnen; Julius Wimmer, Präsident der Allgem, Spar- 
kasse in Linz; Dr, Heinrich R, v. Wittek, Geh. Rat, 
k. k. Eisenbalmminister i, R. 

Der Linzer Lokalausschuß besteht aus den 
Herren: Dr. Messerklinger, Obmann; Karl Reininger, 
Obmann-Stellvertreter; Dr. Karl Beurle, Kassier; Josef 
Sames, Schriftführer. 


Sprachkurse für bayerische Eisenbahnbeamte, Der 
große internationale Reiseverkehr, den Bayern aufzuweisen 
hat, veranlaßte das bayerische Verkehrsministerinm vor 
mehreren Monaten, für die mittleren Beamten des Verkehrs- 
dienstes, die in direktem Verkehre mit dem reisenden Pab- 
likum kommen, Unterrichtskurse in der französischen und 
englischen Sprache zu veranstalten. In Betracht kamen hiebei 
die Schalterbeamten und die Beamten der Gepäcksabfertigung. 
Die Teilnahme an den Kursen, die vorläufig in München und 
Nürnberg abgehalten werden, hat ein unerwartet befriedigendes 
Resultat ergeben, da zirka 150 Anmeldungen eingelaufen 
sind. Es mußten daher, da in einen Probekurs, von denen 
je einer für jede Sprache in München und Nürnberg abge- 
halten wird, nur zwanzig Teilnehmer aufgenommen werden 
konnten, zablreiche Bewerber zurückgewiesen werden, die erst 
im nächsten Jahre Berücksichtigung finden können. Der 
Unterricht wird von ersten Kräften erteilt and zwar nicht 
schulmäßig, sondern in der Hauptsache auf das praktische 
Bedürfnis zugeschnitten. Es wird insbesondere alles berück- 
sichtigt, was im Eisenbahnverkehr das Thema einer Konver- 
sation bilden könnte. Um dies auch der fachtechnischen Seite 
za ermöglichen, erhielten die Lehrer das einschlägige fach- 
technische Material in französischer und englischer Sprache. 
Die Probekursse finden über die Dauer des Winters statt. 
Es wird von den in der kommenden Reisesaison gemachten 
Erfahrungen abhängen, ob die allgemeine Eintührung von 
Sprachkursen auch in anderen bayerischen Städten erfolgen soll. 

Ein »nachahmenswertes Beispiel! 








LITERATUR. 


Eisenbahn -Schematismus für Österreich-Ungarn. 
Der 32. Jahrgang des Eisenbahn-Schematismus für Öserreich- 
Ungarn pro 1906—1907, dieses in Eisenbahnkreisen sehr 
beliebten und für alle Interessenten des Eisenbahnwesens unent- 
behrlichen Nachschlagebnches, ist soeben erschienen und bei 
der Redaktion (Wien, Il/,, Nordbahnstraße Nr, 50) und in 
allen größeren Buchbandlungen zu haben. 

Meisterwerke. Der heutigen Nummer liegt ein Prospekt 
der Wiener Buelhaudlung Schallehn & Wollbrück 
bei, auf den wir hiemit unsere Leser verweisen. Er enthält 
insbesondere näheres über „Meisterwerke der Malerei“ von 
Geheimrat Dr. Wilhelm Bode, in welchem Werke aus der 
Unmasse von Gemälden, die sich in öffentlichen Galerien so- 
wohl als auch in Privatsammlungen befinden, die hauptsäch- 
lichsten Werke der alten Meister reproduziert sind. Die Bilder, 
jedes mit einem erläuterndem Textblatt, sind in einem neuen 
Kopferdruckverfahren geradezu wundervoll wiedergegeben. 
Ferner über „Weltall und Menschheit“, das nicht nur bei den 
Gelehrten, sondern auch beim großen Publikum einen Anklang 
gefunden hat, wie kein zweites naturwissenschaftliches Werk; 
weiters über die „Bibliothek des allgemeinen und praktischen 
Wissens“, ein zum Selbstunterrieht bestimmtes Werk, welches 
alle allgemeinen und verschiedene Fachwissenschaften berück- 
sichtigt; endlich über den bekannten Roman „Götz Krafit*, der 
ein überwältigendes Kulturbild der Gegenwart bietet. 

Leitfaden über das Transport-, Tarif- und Zoll- 
wesen, Von Sigmund Botkowski, Beamter der k.k. Staats- 
bahnen und Fachlebrer an der Gremial-Handelsschule des 
Wiener Handelsstandes. Wien, Selbstverlag. Preis K 3, 
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Das Büchlein soll als Lehrbeheli an Handelslehranstalten, 
Eisenbahnakademien, für Angestellte aller Transportaustalten 
und zugleich als Handbnch für Handels- und Gewerbetreibende 
dienen, Wir meinen, das sei zu viel verlangt, So grundver- 
schiedene Aufgaben lassen sich durch einen Leitfaden nicht 
befriedigen. 

Jedenfalls erfordert das Büchlein ausführliche mündliche 
Ergänzung and große Vorsicht von seiten des Lehrers; denn 
es ist zu lückenhaft und oberflächlich angelegt, in einem 
höchst mangelhaften Deutsch geschrieben und vieles ist logisch 
und systematisch anfechtbar; viele Definitionen sind schief und 
auch direkt unzutreffend (z. B. „Die Lehre von der Bildung, 
Zusammensetzung „.. des Frachtlohnes ... 
Tarifwesen“, „Handel und Transport bilden die eigentliche 
Seele des Verkehres“, „Die Eisenbahnfahrkarten (olıne 
Unterschied — nach dem Verfasser) sind anf „zweite“ Per- 
sonen unübertragbar* „Die Frachtverträgse werden mittels 
Frachtbrief geschlossen“ etc. etc.). 


Die Darstellung des Zollwesens ist in vielen Beziehungen 


durch den neuen Zolltarif und die neuen Handelsverträge über- 
holt; es hätte eich empfohlen, noch einige Wochen mit der 
Herausgabe des Büchleins zu warten, 


Haidingers Selbstadvokat. Manzscher Verlag in Wien. 
Von diesem äußerst populären Werke, dessen Vorzüge wir 
bereits hervorgehoben haben, sind bereits drei Hefte erschienen, 
die alle mit der gleichen Sorgfalt bearbeitet sind. Nach Voll- 
endung des Werkes werden wir eine eingehende Besprechung 
bringen. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Vergnügungsabend 1. Mürz. Dank der Mitwirkung heivor- 
ragender Kunstkrafte zählte dieser (außerordentlicher Welse ein- 
geschobene) Vergntigungsahend zu den gelungensten der henrigen 
Saison. Der Kilavierrirtussee Herr Bruno Eisner eröffaete die 
Produktionen, indem er in temperamentvollster Weise Chopins 
Impromptu, Ballade und Etade wiedergab. Die holländische Geigen- 
virtuosin Annie d’Jonghe errang hierauf durch den prächtigen 
Vortrag technisch schwieriger Pieyan von Sarasıte und Ries lebhaften 
Beifall. Mit herrlicher Stimme sang die Hofoperusängerin Fräulein 
Heriwine Kittel ausgewählte Lieder von Brahms. Sodann betrat 
Herr Bruno Eisner, lebhatt applandiert, zum zweitenmal das Podium, 
um in vollendetster Weise Schuberts „Tarantella“ zum Besten 
zn geben. Der Baritonist des Hofopernthenters Haydter sang 
Schumanns „Grenadiere“ in bezanbernder Weise. Den Schloß 
machte der k. k, Hofschanspieler Eugen Frank mit eindruckvollat 
vorgetragenen Gedichten Goethes. 

Nach gemeinsam eingenommenem Mahle huldigte die junge 
Welt dem Tanze, Zur Frende des Komitees nahmen an demselben 
auch die anwesenden Künstler und Künstlerinnen (darunter auch 
die k. k. Hofschauspielerin Frl. Karoline Medelsky) — re 

r. Hanler. 


Thenterabend 14, März. Unser bewährter Club - T'heater- 
Ensemble erntete auch bei dem zweiten 'Theaterabend, welcher am 
14, März im Festenale des Kanfmännischen Vereines stattfand, für 
seine ausgezeichneten Leistungen mit vollem Recht reichliche Ehren. 
Zur Aufführung gelangten „Der Bär“, Groterke von Tachechow, 
„Blan*, Lustspiel von Max Bernstein, „Dersechste Sinn*, 
Schwank von G. v. Moser und Robert Misch, und das alte, aber 
immer noch wirksame Lnstapiel „Ein bengalischer Tiger* von 
Ei. Brisebarre und Max Michel, Im ersten Stück zeichnete sich 
Herr A. Holz (Harfenvirtuose Holly) als brillauter Charakterdar- 
steller in der schwierigen Partie des Smirnow aus. Sehr schön spielte 
die Rolle der Fran Popow die sehr begabte Baronessa Isabella Mayer 
und auch die Leistung Herrm Arthur von Salewa Ryew (als Luka) 
muß lobend erwähnt werden, In dem feinen Bernsteinschen Lustpiel 
„Blau* boten alle Darsteller ihr Bestes. Fräulein Hofmann de 
butierte zum erstenmale auf den weltbedentanden Bretteru mit sehr 
schönem Erfolge. Herr Krawani spielte den Maler Paul Wedding 


nennt man das | 


| vorzüglichen Leistungen seitens des zahlreichen und distinguierten 


Pablikums gespendet wurde, wohlverdient. Im „sechsten Sinn* 
warden die beiden großen Frauenrollen durch Fräulein Else Fried! 
und Fränlein Olly Herbst sehr hitbsch dargestellt und ungemein 
graziös gespielt. Ganz außerordentlich amtisierten die wie immer 
vorztiglichen Leistungen Herrn Rosenbergs, welcher eine Pracht- 
figur (Karl Weber) auf die Bühne stellte. Nicht unerwähnt dürfen 
ferner die sehr braven Darstellungen Fräuleins Lotte Rella, ferner 
der Herren Hermann Czell und Friedr. Schweighofer bleiben. 
Im „Ein bengalischer Tiger“ spielten Fräulein Olly Herbst 
und Fräulein Irens Prandan sehr ergötzlich und gewandt die lustigen 
Rollen der Clopotte, bezw. der Aurelie, Die Herren Krawani und 
Rosenberg entfesselten durch ihr temperamentvolles Zusammenspiel 
und durch ibre großartige Launs einen Sturm von Heiterkeit. 

Mit vollem Recht kann sonach der Berichterstatter alle 
Leistungen des Club-Ensembles ala sehr gute bezeichnen und ge 
bührt dem Regisseur der so gelungenen Vorstellung Herrn Professor 


i Baumgartner das größte Lob für seine Mühewaltung. Die Pausen 
' zwischen den einzelnen, leider etwas lan 


Zeit in Anspruch neh- 


: menden Einaktern, füllten Musikvorträge einer Kapelle aus, die nach 





dem gemeinsamen Souper zum Tanze aufspielte, au welchem sich 
die junge Welt lebhaft beteiligte. Dr. Hauler. 


Leseabend am 20, März. Am bezeichneten Tage las die k. k. 
Bofschauspielerin Fran Auguste Wildbrandt-Baudius in unseren 
Cinbräamen Friedr. Hebbels „Aus der Kindheit“, ferner Panl 
Heyses „Norelle* zurErinnerung an im Monat März falleude Gedenk- 
tage dieser beiden bedeutenden Schriftsteller. Nach einer Pause trag 
Fran Wildbrandt-Baudinsa sodann Nikolaus Lenaus „An den 
Frühling“ (1888) vor und schloß, aufa lebhafteste applandiert, mit 


| dem das interessante Kapitel der Ehe in humorroller Weiss beban- 


delnden Lustspiel Banernfelds, Das Tagebuch“. Nach Schlus 
der außerordentlich gelaugenen Vorlesung nahm die gefeierte Künstlerin 
zu unserem besonderen Vergnügen auch an dem gemeinsamen Abend- 


‚ tisch Anteil. Das änberst schlechte Wetter hatte leider einen großen 


meisterbaft und hat den stfirmischen Beifall, der ihm, sowie den | 


anderen tüchtigen Mitwirkenden Herren Holz mnd Czell für ihre 





Eigentum, Heraussole und Vorlag des Club 
österr, Fieenlahnlermten 


Teil unseres ständigen Publikums ferngehalten, Dr. Hauler. 


In der am 27, März 1906 abgehaltenen 39. ordentlichen 
Generalversammlung wurden zum Präsidenten Se, Exzellenz 
Herr Dr. Heinrich Ritter von Wittek, k u. k. Geheimer Rat, 
k. k. Eiseubahnminister a. D. wieder, zum Vize-Präsidenten Herr 
k. u. k, Oberst Johanu Löb!, Chet des Bisenbahn-Boreau des k. u. E 
Generalstabes nnd zu Mitgliedern des Aussehußrates die Herren: Aloi« 
Albrecht, Oberinspektor der k. k. österreichischen Staatsbahnen im 
Eisenbahnministerinm, Hermann Arnold, Direktor der Reichenberg— 
Gablonz— Tannwalder Eisenbahn, Dr. Franz Hilacher, Über- 
Kontrollor und Bureau-Vorstandstellvertrater der k, k. priv, Kaiser 
Ferdinaud+Nordbahn, Berthold Kriser, Oberiugenieur der k. k. prir. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Dr. Viktor Leipen, Bahnkommissär der 
k. k. österreichischen Staatababnen im Eisenbabnministerium, Viktor 
Reiber, Zentralinspektor der priv. dsterr,-ung. Staats-Kirenbahn- 
Gesellschaft und Friedrich Ritter von Wotawa, Konzipient der 
k k, österreichischen Staatsbabnen gewählt. 


Nene Beglinstigungen.*) 


Teppichhaus 8, Schein, I. Bauernmarkt 12. Bei allen Artikelx 
von dem auf jedem Stäck Ware in Ziffern ersichtlichen Netto-Ver- 
kanfapreise 5%',. 

Möbel-Erablissement Augnst Knoblocha Nachfolger, Inhaber 
Adolf Kraus, k. u. &. Hoflieferant und Schätzungskommissär, 
VIL Breitegasas 10-12 650/,. 

Leopold Sehalli uger, Ilinstrations-Photograph, IX. Serriten- 
gasse 5. Von den im Atelier affichierteu Originalpreisen 109/,. 





Veränderung von Beglinstigungen. 


Welt-Biograplh-Thbeater, I. Stubenring 20, IL. Prateratraße 64 
und IX. Alserstraße 39, Der Preis einer Eintrittakarte wurde ftir die 
Sommermonate (1. April bis 1. Oktober) von 30 h auf 20 h restringiert. 


J. N, Reithoffer, Gummiwaren-Fabrik#- Niederlagen, I. Herrer- 
gasse 2, ]. Kärntnerstraße 59 und VI. Mariahilferstraße 115 5%. 


*) Wir ersuchen von dieser nonen, sowie von alien bisherigen Berttnstigungen 
bei jeder sich Iietonden Gnlogenhsis (isbranch zu machen und erantaell auf die 
Begünstigungen Besug habenden Wünsche und Kaklamationem dem Ulubsakrekarist 
brieflich bekanntenigeben, 





Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Flilscher 


K, k. österreichische Staatsbahnen, 





K. k. Staatsbahndirektion Wien, 


Fortbestand der Sonn- und Fe züge zwischen 
Wien-—Lilienfeld und die Dauer der 
Winterfahroränung. 


Die ab 14. Jänner 1906 neu in Verkehr gesetzten, besonders 
ern bern Personenzüge an Sonn- und Feiertagen von Wien 
(Westbahnhof) nach Lilienfeld und zurück gelangen auch weiter 
bis einschließlich 29. April 1906 nach untenstehender Fahrorduung 


in Verkehr: 
Zug Nr. 2927/1985 Il. und III. Klasse 
Wien (Westbahnhof) - ab 6 Uhr 06 Min, früh 


Hütteldorf-Hacking . .... 6. 38, 4 
BE. Pike... ... wu. 2 Er 
Beheibamthl u...: :- = Sceu % 5 WM, r 
EiUeHfeld: 2.4 5. 2 :-n8 „ 2 „ = 


Zug Nr. 1936/9228 II. und III. Klasse. 


Lilienfeld . ab 7 Uhr 20 Min. abends 
Scheibmähl ..... a EEE a 
ar er A 5 » 
Hütteldorf-Hacking - ... an9 „ Bl „ = 
Wien (Westbahnhof) .... 3 „ 40 „ = 


Die Züge sind wie andere fahrplanmäßige Personenzügs von 
und nach allen vorstehend angeführten Aufenthaltsstationen benftzbar 
und haben alle sonst gültigen Fahrlegitimationen auch bei diesen 
Zügen Gültigkeit. 


Ba Btastsbahnen. 
@lltig ab 1. November 1905. Winterdienst 1905/1906. 


Schnellzug-Verbindungen 
von Wien und P Innsbruck, Zirieh, Genf, Basel, Paris (via 


Arlberg), Malland (via Arlb 36. Gotthard) d Mlloch: via Balzb; 
D eur um em 2 
sowie umgekehrt. s = 


* Über Amsteitan — Solsthal— Bischofshofen. 
? Über Winterthur—St.Margarethen. 
j Wien Wbhi. an 780 Früh, 
© Direkte Wagen 1, und Il. Klasse zwischen Wien — München, 
a ge (—Ostende) und had = Sans kn Ben ad a 
a— Zürich, Speisowngen zwischen Wien— Ia Basel — 3 
zurück Paris—Basel, Basel—Zärich und Innsbruck— Wien. en 
' Dirckte Wagen I. und Il. Klasse zwischen (Budapest—)Wien— 
Baui- Par, 111, Klasse awischen Wien—Buchs (Bheintal); Speisowngen 
zwischen Wörgi— Zürich und von Veson! nach Paris; m I. und 
I, Klasse = a Wien — Zürich, zurück I. Kiase Paris — Basel, I. und 
1. Klasse Basel— Wien. 
Direkte Wagen I. und II. Kissse zwischen Wien—Salsbure— 
Basel Buchs (Rbeintal), und Wien—Bad Gasteln, III, Kiame swwischen | 
Wien—Feldkirch (— Bregenz). 


4 Wien Wbhf. ab 830 abends. 
+ Nur im Norember end April. 
ı Vom 15. März 1906 ab 1218 nachm, 








Was ein Anastigmat leistet, Viele sind sich über die 
optische Leistung des Anastigmates nicht im klaren. Sollen ein- 
wandfreie Bilder erzielt werden, muß das Ausnahme-Objektiv zwei 
Eigenschaften besitzen: Lichtstärke und Randschärfe. Diese beiden 
voraehmsten Tugenden vereinigt in sich der Anastigmat. Die anderen 
Objektive besitzen stets nur eine der Eigenschaften, ist Lichtstärke 
vorhanden, fehlt Randschärfe und umgekehrt, Doch nicht alle Ana- 
stigmate sind gleichwertig, ebenso verschiedenartig wie die Kon- 
struktion ist de Leistungsfühigkeit. Der erste Anastigmat ist be- 
kauntlich der Doppel-Anastigmat von Goerz, Berlin gewesen und 
diese Objektive haben Weltruf erlangt; unter den späteren Kon- 
struktionen haben sich auf Grund ihrer Leistungen die Aristostig- 
mate von Meyer, Görlitz einen ehrenvollen Platz gesichert. Beide 
Übjektivtypen werden in die bekannte Uniou-Cameras der Firma | 
Stöckig & Co, Dresden, Bodenbach, Zürich ausschließlich mon- | 
tiert und dadurch haben sich diese Apparate schon seit Jahren eine 
führende Stellung auf dem Uamera-Markte erobert. Wer sich für 
Photokunst interessiert, schenke der Aukündigung Beachtung, die 
auf Seite 4 unseres heutigeu Blattes enthalten ist, 








Ki 





v_Sudtamı- Gesellschaft. 


Winter 1905 6. Winter 19085 8. 





Reiseverbindungen 


reiten * 
Wien, &s Alpenländern, Ungarn und Italien. 
Gültig vom 1. Oktober 1908. 
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—— Soeben beginnt zu erscheinen: — 


Meyers Sechste, gänzlieh neubearbeltete 


und vermehrte Auflage. 


Grosses Konversations- 
Ein Nachsehlagewerk des Lexikon. 


allgemeinen Wissens 
20 Bände in Halbleder gebunden au je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 


Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien. 
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11,000 Abbildungen, 


1400 Tafeln und Karten. 






Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hotlioforanien 
Barajere, Frans TUN1, Langegasse Nr. 1 WIEN 1. sa pen, Palais andtehln 
Uniformen, Uniformsorten, feine 
Herren-Grrderobe,Sportkleider. 


Preisliste ssmt Zahlungsbedingnisss franke, 503 






wa BLAU & CO. 


Wien, XX. Dresdnerstraße 68, 


Bade 
7 Sal üewindo-Schneldzeuge, Spiralbehrer, Rei ar, Bohrfatter, Bahr 


bahlen, Fräser, Kallb 
inaschiuen, Flächenschleilmaschinen, Univarsa)- ‚Werkzengschleifmaschines io, 


—e ri Aue, Preßluftwerkanuge, sowie Ausführung kompistter Anlagen, [723 





(ri, Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX;2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
pe Elektrische Bahnen. We 


“ten Wien, Marlahilferstr. 57. “ins 
Emanuel Zwieback 


Damenkonfektionshaus . Streng solide 
m = |. Ranges. —— * = festgesetzte Preise. 





Trifailer Kohlenwerks- a" 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 








Dynamomaschinen = « « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. » « 


« Elektromotoren « 
Zähler 
aa Bogenlampen. «« 





JOSEF SCHATZ, Grarler- a, mechan, Anstsit, Passssemiierüungung. 

WIEN, XVIL8, Rötsergnusne 44. 478 

Spezialist für Statlonsansrästang mit Komposteuren, nn Ta Aummera- 
turen, Amtsslagela, hipaason, Brannstem 





m nn ann an mn nn men 


Installationsbureau: Vi/i Mariahilferstraße Nr. 7. 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez, Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co,Stelnbrucherstr. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzenge und Gebrauehsariikel 


für den 
Bahnbau, Bahnerhaltungm- 
und 
Betriebadienet 


Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschleber ete, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„A 1 C#.Code fünfte Ausgabe In Verwendung. 
TELEPHON 13484. 





Darlehen! 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft 


Genaral-Reprisentang für Österreich: 


WIEN, IV, Technikerstraße Nr. 5. fogung 








— — Lieferant der k, k. österr. Staat 











Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CO 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


Fabrication von 


Hartgussrädern und 
Harigusskreuzungen 


mus Epsolalmaserial nach amerikanischen Eystem für den 
suammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abtheilungen für Tarbinenban, Papler- 
fabriks- und Holzschleiferel-Anlagen 


ferner für 


Coment-, Gips- und Keramische Industrie, 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmasohinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 


für Kieingewerbe und Landwirihschaftsbetriebe, sowle Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreb- and Wechselstrom. 


Bir 





Die Allgemsins Cantionsbank gewährt un Einonbahnheamte Iiariehen gegen Gshalterar- 
merkung zu außerordentlich 
dene Guie; welbatredend Immer von der vorblaibendas aset A 3. Der Darichenswerber hat sich 

obtlich seines Guaundheltesuntandes einer ärztlichen Untersuchung zu 


günstigen Bedisgungen, m. zw.: I, Die Baak fordert an Darlahenazinsen 


zu untersiehen. Die übliche tsure 


Lebensrarsicherung wird jedoch nicht verlangt. Für dem Pall des Ablehena des Darlehemswearbers erlincht 
> reatiorende Sebnld, s+ dab den Erben keinerlei Ya 
pa Bank gebotenen Vorkeil ist alljährlich ein madiren 
en Altar dee Darlehenswarbers richtet, Immer nur von der verbleibenden Kestschald zu bezahlen. 3 Die 
Pk Stellung der Börgen kann ngen eins «inmal zu entrichtends mädige Zahl BER Det. 
(8 Perzent der Harlehenssumma.) 4. Bei der Erteilung des Darlahans werden als @l amallge Kos die 
Barauslagen und 1 Perzent Bankprorision in Abrechnung gebracht. 


Zu weiteren Informationen Ist die Bank jeiarsait bersit und stehen Autragsformulare sur Ver- 


iehtung auferlegt bleibt. Für diesen zeitens 


hadendockungemtgelt, dassan FHöhs sich nach 





Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen- Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Eigentum, u und Velen des Club 


ıwt:_ 1111 1} I il 


Für die Redaktion yeraatwortlich 
Dr. Franz Hilscher, 








Druck von R. Spies & Co. u 
Wien, V. Bezirk, Straußengasse Nr. 16. 


u 


f2 „ AV 
Österreichische 03 


Eisenbahn -Zeitüng 


Redaktion und Administration : Abonnement istl, Pos 

u? = ee u 11. ORGAN in nie, 
elophon Nr. 866. 

Eeutepsskamme: Kante der Admini- u“ a Bee BEE Re 


Doku a ci: OLUD Österreichischer Eisenbahn-Beamten, ste 12H m.« 





















Beiträge BR. a his vom Hs a men Megeinleie Du 5 "Haljabrie m. 10, 
SulskenaEumienn Sesigamminten, Tarite Erscheint von April bis September am I. und 15. Jedes Monates Spiefhagen & Schurieh In Wien. 
Manuskripte een nicht sorlick- von Oktober bis März jeden Montag. ne 
L————eeeeee 
N®. 15, Wien, den 15. April 1906. XXIX. Jahrgang. 
Nur mit kaltem Wasser Pr 
fe Surinpenigei Siemens $ Halske 
Y D R () ( H R () M N Aktiengesellschaft 





WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 
Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


ange, Heslanfament Penermelder, Wasseratanda- 
Instrumente, Wassermesser, Mimenzlinder, 
Signal apparate, Rönigen- -Binriehtangen, Elomentenban. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


ur 
Prospekte, Muster u. Proiss auf Verlangen franko u. gratis, Patenthleikabel für Btark- umd Schwachstrem, Tele 
graphen- und Telephenzwocke, Gummibleikabel, Leitungs- 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-6. material für Installationerwacke et. 


Agentar: Wien, IX/I Liechtenstainstraßse 17—L. 


VEREIN DER PATENTANWALTE. 
Die vom k. k. Patentamte ernannten Patentanwälte: 
Ing. re nn een 2 ie Ing, EBENE Lux, Wien, I, Hogelgasss Nr, 18. | Ing. 1, Winkelmann», Wien, II. Haupt- 
Ing. Stanisinus ee ch until, wien, | Ing. ne Monath, Wien, I. Jasomirgotietr. 4. | Ing. Eifer, Wien, VI. Marinhilferstraße 17, 











schös streichfertig und gibt einen geruchlosen, email- 
artig harten, glatten, 
waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
welcher rasch trocknet, seibst nach Jahren nicht abfärbs 
und Gase, Regen und Unweiter unem; ab ist, 
Der trich halt und bewährt sich auf jedem festen 
Untergrund, auf Kalk-, Gipe- und Zomantrerputs, auf 
Ziegel, Stein, Hols, Eisen, Bloch ots, 
1m Anstrich stellt ui al Daran Ge Tu EI But 
































Lindengasse 3. T. 6664. 19860. T. 4811, 
Ing. ‚Foner Fischer, Wien, I. Maximilianstraße 5. | Ing. ‚Anton v. 8 Siterr, Wien, IV. Frankenberg. | Ing. +1 Zipser, Wien, VII, Lindengame 8. 
EL # 
Ing. J. Serge Hardy (Pagst, Moeller & Hardy), | Ing, Pieter Tinehier, Wien, VII. Siebenstern- | Ing. iroris Schmolka, Brünn, Ferdinandagasse 17. 
Wien, 1. Riomargasaa 13. T. 5209. guse 39, T, 606. 
Ing. De a (HI. Palm, Zune), Ing. "Wasa zaaeerin, Wien, I, Jasomirgott- | Ing. leinrich Behmolka, Prag, Heinrichs- 
Wien, I, Bäckerstraßs 1. T. 16896 ' straße 9. T. 1964 ı guase 21, T. 1080, 
















K. k, priv. Erste Florids- a dorfer Tonwaren-Fahrik 


Eederer 5 Dessenyi, Akt.-@es. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 


| 

Glasierte ‚Btelsase ren für Wasser-, Abort. und get Kemin- 

aufsitze in allen Formen und Dimensionen, Chamotte: ‚Ziegel und Mörtel für 
allo Fonerungsanlagen, Mosaik- und Klinkerplatien zur Päns = von 
Gängen, Vestibülen, Höfen, Trottolrs, Stallangen etc. Komplette Ausführung 


j Reflexions- 
Klingers Wasserstands - Anzeiger 


130.000 


Inallen Industriestaaten der Welt im Betriebe, 
Vorteile: 

Wasserstand schwarz, 

Dampfraum silberglänzend, 

Rasches Erkennen des Wasserstandes, 

Größte Betriebssicherheit, 

Schutzgläser absolut überflüssig, 

Täuschungen über den Stand des 

Wassers im Kessel ausgeschlossen, 

Vollster Schutz gegen Explosionen wegen 

Wassermangel ! 


Kein Kessel i.hndeunne 
Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 


Rich. Klinger 


GUMPOLDSKIRCHEN bei Wien. 




















von Steinzengrohr- kanalia rungen. Pässierungen. Preiskurant und Dessin- 
biätter auf Wunsch gratis und franko. 


Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. G. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 62 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserroire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmisslonen, Rohrleltun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


x. 1. . Weohselseitige Brandsohaden- 
Versioherungs-Anstalt —— 


im Jahre 1535, ——— Wen, I. Wollzeile 39, 


Dis Anstalt versichert: a) Gebäude samt deren Zubehör, 
b) Mobilien aller Art, 


























0) Bodenerzengnisie gegen Hagelschiag 475 
Easerrefond d. Anst.: K 8,345.614, Ges.-Versicherangssumme K 2 230, 781.828. 
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Leopolder « Sohn 


Wien 
In EBEN 52. 


GESELLSCHAFT FÜR 

























BAHNBEDARFm..H. 
'HAMBURG1O: 


Fabrik für Tagen 
Apparate, Telephone und 
ech Mlehaer nusıne Braun 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- 
wächterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitungsmateriale, 

Wassermesser 

eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierhrauereien 

und Maschinenfabriken. 


a 
Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostenfrei 
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Die Organisation der Österreichischen 
Staatseisenbahnen. 
Von Ing. Franz Gustav Schäffer, k. k, Mivisterialrat a. D. 


Die den obigen Gegenstand behandelnden und in Nr. 5 
am 29, Jänner d.J. in dieser Zeitschrift erschienenen Erörter- 
ungen und Anregungen haben erfreulicherweise ein Echo in 
den Fachkreisen gefunden, indem ein ausgezeichneter Fach- 
mann, Herr Regierungsrat Ritter von Loehr, sie im großen 
und ganzen als richtig bezeichnete (vide Nr. 9 dieser Zeit- 
sehrift) sie noch einer weiteren Detaillierung unterzog 
und durch Anführung von Beispielen bewies, daß 


Staatsbahnen nur auf die fachlichen Erfordernisse zu 
legen ist, wobei er berichtigend beifügt, daß tunlichst 
das zentralistische System beizubehalten wäre 

Da die am 29. Jänner gemachten Vorschläge dahin 
gehen, die Staatsbahndirektionen so wie die prenßischen 
Eisenbahndirektionen zu organisieren, demgemäß deren 
Gebiete nicht zu groß zu bemessen, und sonach der 
Eisenbahndienst durch eine größere Anzahl von Eisenbahn- 
direktionen zu besorgen wäre, wodurch äußerlich der 
Schein einer Dezentralisation der Eisenbahnverwaltung 
erweckt werden könnte, so erscheint zur Vermeidung 
jeden Mißverständnisses in dieser so hochwichtigen Sache 


noch eine Erörterung über das Wesen der Zentralisation | 


und Dezentralisation des Eisenbahndienstes erforderlich. 

Die Zentralisation des gesamten Eisenbahnwesens 
und -Dienstes ist bereits darch die Schaffung einer Zentral- 
stelle, des Eisenbahnministeriums, vollständig gewährleistet, 
es ist daher unter Zentralisation und Dezentralisation 
des Eisenbahndienstes nur mehr die Art und Weise der 
Einrichtung des eigentlichen Eisenbahnbau- und Betriebs- 
dienstes zu verstehen. 

Unter der Zentralisation des KEisenbahndienstes wird 
die Besorgung desselben durch große Direktionen an- 
gesehen, und dabei auf die stramm zentralistische 
Organisation der großen Privatbahnen, wie sie die 
Südbalın und die Staats-Eisenbahngesellschaft u. s. w. und 


das | 
Hauptgewicht bei einer Orgauisations- Änderung der österr. | 


‚ die großen französischen Bahnen besitzen, hingewiesen, 
| bei welchen sich ja diese Organisation bewährte. 
Die Errichtung solcher Generaldirektionen für ein 


Staatsbahnnetz, wie das österreichische, welches höchst 
wahrscheinlich in nicht zu ferner Zeit die sämtlichen 


Eisenbahnen des Reiches umfassen wird, könnte, wenn sie 
wirklich den Dienst zentralisieren soll, nur nach Verkehrs- 
ronten erfolgen, und müßten daher bei Festhalten dieses 
Grundsatzes sämtliche Generaldirektionen ihren Sitz in 
Wien erhalten. 

Die Durchführung dieser Maßnahme würde. aber 
sehr großen, ja unüberwindbaren Schwierigkeiten aller 
Art begegnen, wie dies in meinen ersten Ausführungen 
über die Organisation der österreichischen Staatsbahnen 
klar nachgewiesen wurde. Die Errichtung derartiger 
' Generaldirektionen nicht nach Verkelirsrouten, sondern 
nach Ländern, würde aber den als einzig richtig erkannten 
Grundsatz, daß nur eisenbahnfachliche Momente bei der 
Organisation der österreichischen Staatsbahnen in erster 
Reihe maßgebend sein sollen, geradezu vollständig umstoßen, 
und kann daher gar nicht in Betracht kommen. Daß 
solche große Direktionen auch wenig ersprießlich wirken, 
ist ja durch das Aufgeben derselben in Preußen und auch 
‚in Österreich wohl mehr als zur Genüge erwiesen, Auch 
die großen Privatbahnen in Österreich saben sich infolge 
der Erweiterungen ihrer Betriebsnetze durch Lokalbahnen 
' und infolge des sich stets steigernden Verkehres genötigt, 

Subdirektionen oder Betriebsinspektorate, d. i. Dienst- 

stellen, welche ähnlich den deutschen nunmehr jedoch als 
| nicht entsprechend aufgelassenen Betriebsämtern organi- 
' siert sind, zu errichten, weil entweder das Gebiet oder 
| der Verkehr oder beides zusammen nicht mehr von einer 
| Stelle ans mit Erfolg verwaltet, resp. überblickt werden 
konnte. 

Die Grenzen für die Zentralisation des Eisenbahn- 
dienstes bei den Staatsbahndirektionen ergeben sich aus 
der Lage derselben za ihrem Gebiste, aus der räumlichen 
Größe dieser Gebiete, aus den mehr oder weniger 
schwierigen Bau- und Betriebsverhältnissen des betreffenden 
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Direktionsnetzes, und aus der Intensität des Verkehres | 
auf demselben. Der Direktion, als der alleinleitenden Stelle, | 


muß es möglich sein, den gesamten Dienst einschließlich 
aller wesentlichen Details beherrschen zu können. (Die 
Kontrolle des äußeren Dienstes und die Durchführung 
aller nicht wesentlichen Details fällt den Inspektionen 
zu). Diese Forderung kann aber nur dann erfüllt werden, 
wenn die Grenzen für das Verwaltungsgebiet der Direk- 
tionen richtig gesteckt sind. Sobald irgend ein für diese 
Grenzenbestimmung maßgebender Faktor dabei nicht 
genügend berücksichtigt wird, müssen dann in der Ver- 
waltung Erscheinungen auftreten, welche die Verwaltung 


erschweren, vertenern und damit wird der Dienst und | 


die Bevölkerung geschädigt. So ist z. B. die bestandene 
Generaldirektion der österreichischen Staatsbahnen, trotz 
öfterer Änderung ihrer Struktur mit der Ausdehnung des 
Staatseisenbahngebietes und durch die großartige allgemeine 
Verkehrssteigerung nach und nach ein sehr schwerfälliger 
Verwaltungs-Organismus geworden, welcher nicht mehr 
belassen bleiben konnte, Auch in Preußen ist man, wie 
schon erwähnt, durch gründliche Erhebungen zur Er- 
kenntnis gekommen, daß die Direktionsbezirke eine ge- 
wisse Größe nicht überschreiten dürfen. 

Wenn nun die Verteilung der Eisenbahnverwaltung 
auf eine größere Zahl von Direktionen stattfindet, so ist 
damit keine Dezentralisation des Eisenbahndienstes ver- 
bunden, sondern im Gegenteile, es wird eine sehr richtige 
und sehr gesunde Zentralisierung desselben geschaffen. 

Das setzt aber, wie Regierungsrat v. Loehr ganz 
richtig sagt, nicht voraus, daß alle Eisenbahn-Agenden 
jeder Direktion zugewiesen werden sollen. Loehr führt als 
Beispiel die Kontrolle der Einnahmen und den Ab- 
rechnungsdienst an, welche gewiß nicht allen einzelnen 
Direktionen zuzuweisen sind, weil diese Agenden, der 
Natur der Sache nach, ganz zentralisiert sein sollen, was 
gegenwärtig leider nicht der Fall ist und wodurch dieser 
Dienst bedeutend erschwert wird. Die Dezentralisierung 
dieses Dienstes hätte nur in dem Maße platzzugreifen, 
als bei den Direktionen lediglich die Kontrolle des 
Lokalverkehres ihres Bezirkes und nur die diesen Verkehr 
betreffenden Rückvergütungen zu verbleiben hätten, wie 
dies v. Loehr vorschlägt. Alle übrigen Agenden dieses 
Dienstes können stramm zentralisiert, d. bh. an einer 
Dienststelle behandelt werden. Gegenwärtig muß das 
massenbafte Rechnungs-Materiale von einer Direktion zur 
andern versendet werden, wozu ganze Wagenladungen 
erforderlich sind und wodurch vermehrte Arbeiten und 
eine Verlangsamung in der Behandlung der Agenden 
entsteht. 

Es wird daher eine vollständig richtige Maßnahme 
sein, welche bei der Erörterung über die zukünftige Organi- 
sation der österreichischen Staatseisenbahnen in erster 
Linie ins Auge zu fassen wäre, daß für die Agenden der 
Einnahmenkontrolle ete. eine Zentralstelle errichtet werde. 
Da sich schon bei der Auflösung der bestandenen General- 
direktion der üsterreichischen Staatsbalınen die Not- 





wendigkeit ergab, Zentralstellen für den Wagendienst und 
für die Tariferstellung und Abrechnung zu schaffen, so 
liegt gar kein Grund vor, bezüglich der Einnahmen- 
kontrolle nicht in ähnlicher Weise vorzugehen. 

In analoger Art würde auch, wie Regierungsrat 
von Loehr erwähnt, die Zentralisierung der Reklama- 
tionsangelegenheiten in Erwägung zu ziehen sein. Bezüg- 
lich der Zentralisierung des Ausgaben-Rechnungswesens, 
welche Regierungsrat von Loehr gleichfalls anregt, wird 
aber insoferne eine bedeutende Schwierigkeit obwalten, 
weil die Direktionen budgetäre Einheiten sind, die 
Verantwortung für ihre Kreditgebarung zu tragen. 
und zu diesem Behufe eine stramme Überwachung der 
Krediteinhaltung, bezw, der Ausgaben der Exekutiv- 
organe vorzunehmen haben. Zur gründlichsten Verein- 
fachung dieses Geschäftszweiges dürften meine am 
29. Jänner gegebenen Anregungen wohl genügen. 

Außer diesen Agenden gibt es aber noch eine andere 
Agende, welche sich zwar vollständig zentralisieren ließe, 
wogegen aber gewichtige andere Gründe sprechen. Es 
sind dies die technischen Konstruktionen, denn es er- 
scheint gewiß nicht notwendig, daß jede Staatsbahn- 
direktion Konstruktionsbureaux für bau-, maschinen- und 
elektrotechnische ete. Konstruktionen erhält. 

Gegen die völlige Zentralisierung dieses Dienst- 
zweiges sprechen aber folgende Umstände: Werden näm- 
lich die technischen Konstruktionen. aller Art in einer 
Zentralstelle vereinigt, so liegt es nahe, daß höchstwahr- 
scheinlich nur die Ansichten und Leistungen der leitenden 
Persönlichkeiten dieser Zentralstelle zur Geltung gelangen, 
und daß es allen anderen Eisenbahntechnikern mehr oder 
weniger schwierig sein wird, mit guten Ideen und selbst- 
ständigen Entwürfen durchzudringen, weil ihnen derartige 
Arbeiten organisationsmäßig nicht zustehen, abgesehen 
davon, daß hiebei auch nuch Momente persönlicher Art 
in Frage kommen können. 

Hiedurch könnten die technischen Fortschritte be- 
einträchtigt werden, weshalb auch die Möglichkeit einer 
sulchen Erscheinung organisatorisch verhindert werden 
muß, und umsomehr, als nach der Verstaatlichung sämt- 
licher Bahnen auch die von den Privatbahnen gegebenen 
wertvollen technischen Anregungen und Entwürfe entfallen. 

Das technische Konstruktionswesen läßt sich, wie 
auch das Beispiel in Preußen zeigt, bei einzelnen hiezu 
geeigneten Direktionen konzentrieren, resp. auf dieselben 
verteilen, insbesondere insoweit, als neue Konstruktionen 
in Betracht kommen; für welche entsprechende Studien- 
bureaus für die einzelnen technischen Führer zu errichten 
wären. Die Genehmigung neuer Konstruktionen hätte aber 
erst nach Abgabe von Gutachten seitens der Staätsbahn- 
direktionen durch die oberste Zentralstelle, das Ministerium, 
zu erfolgen; d.h. die Verfassung und die Genehmigung 
technischer Entwürfe soll organisatorisch nicht von einer 
Behörde erfolgen. Die höchste technische Zentralstelle, 
das Ministerium, muß auch für die technischen Angelegen- 
heiten nar der Areopag sein, dessen weitere Pflicht es 
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ist, alle technischen Neuerungen im In- und Auslande, in 
der technischen Literatar u. 8, w. stets im Auge zu be- 
halten und die entsprechenden Anregungen zu ihrer Ein- 
führung und Durchführung zu geben. In der vorge- 
schlagenen Weise sind bei den österreichischen Staats- 
bahnen die Materialbeschaffungen aut einzelne Direktionen 
verteilt worden, was sich bisher ganz gut bewährte, 
Reg.-Rat von Loehr hebt weiters noch mit Recht 
hervor, daß bei der Organisation der österreichischen 
Staatsbahnen das Augenmerk auch dahin gerichtet werden 
müsse, daß überall die richtigen Leute auf den richtigen 
Platz gestellt werden, was wohl eigentlich selbstverständ- 
lich ist. Zu diesem Behufe und zur Verhinderung, daß die 
Geschäftsführnng bureaukratisch erstarre, soll durch ent- 
sprechende abwechsiungsweise Verwendung des Personales 
im Exekutiv- und Zentraldienste (Ministerien, Direktionen 
und Inspektionen) ein reger Kontakt zwischen Leitung 
und Durchführung des Dienstes gesichert werden. Der 
Erfüllung dieses vollberechtigten Wunsches stehen aber 
derzeit noch verschiedene administrative Einrichtungen 
entgegen, indem getrennte Personal-Statusse für die höheren 
Stellen in der Zentrale und in der Exekutive und ver- 
einigte Statusse für von einander sehr verschiedene Dienst- 
zweige bestehen, Bei den Staatsbeamten sind z. B. die 
Bau-, Maschinen- nnd die Verkehrstechniker in einem 
Status vereinigt, während bei den Staatseisenbahnbeamten 
wohl die speziellen technischen Fächer (Bau- und Ma- 
schinenwesen) getrennte Statusse besitzen, die technischen 
Telegraphen- und Verkehrsbeamten sich aber wieder mit 
den kommerziellen Beamten in einem Status befinden. 
Diese administrativen Schwierigkeiten werden sich aber 
gewiß beheben lassen und es wird dann zur Erfüllung 
des oben erwähnten vollberechtigten Wunsches nur mehr 
erübrigen, organisatorisch zu bestimmen, daß leitende 
Stellen sowohl in den Zentralen als auch in der Exeku- 
tive nur solchen Beamten zu verleihen sind, welche eine 
entsprechend lange Dienstzeit einerseits in der Zentrale, 
anderseits in der Exekutive aufzuweisen haben. Dieser 
vollbereehtigte Wunsch sollte schon bei den Be- 





ratungen über die zukünftige Organisation insofern be- | 


rücksichtigt werden, als zu denselben, wie dies von mir 
bereits am 29. Jänner betont wurde, auch erfahrene Fach- 
männer aus der Exekutive beigezogen werden. 

Wenn schließlich Herr Keg.-Rat von Loehr be- 
merkt, daß der Club österreichischer Eisenbahnbeamten 


die passendste Gelegenheit bietet, eisenbahnfachliche Fragen, | 


also auch die vorliegende und die sich daran schließenden 
weiteren Fragen über die Details der Dienstesführung 
der verschiedenen Eisenbahndienstzweige, sachlich am 
riehtigsten zu diskutieren, so kann ihm nur vollständig 
zugestimmt werden. Die vorliegende Frage ist gewiß 
diskussiongreif, und der Club würde sich große Verdienste 


erwerben, wenn er zur völligen Klarstellung dieser Frage | 
das Seine beiträgt.*) Derselbe zählt ja ausgezeichnete 


* Die Spalten dieses Blattes stehen der raeblieben und ernsten 
Erörterung dieser Fragen jederzeit offen. Die Redaktion. 





Fachmänner der verschiedensten Spezialfächer des Eisen- 
bahnwesens zu seinen Mitgliedern, welche ihre reichen 
Erfahrungen der guten Sache zur Verfügung stellen sollten. 
Es gibt leider in den einzelnen Eisenbahndienstzweigen 
noch sehr viel zu reformieren, es sei diesbezüglich nur 
auf den Bahnerhaltungse-, den Maschinen-, Verkehrs- und 
kommerziellen ‘Dienst verwiesen, in welchen Reformen 
wohl schon deslıalb an der Zeit sein dürften, weil ihre 
Organisation und Einrichtungen vielfach noch aus einer 
frühen Periode des Eisenbahnbetriebes stammen, seit 
welcher der Verkehr enorm gewachsen ist und die tech- 
nischen Hilfsmittel hiezu namhaft verbessert und ver- 
mehrt wurden. 


Beschleunigung der Auszahlung von 
Nachnahmen. 

In der Nummer ]4 dieses Blattes vom 1. d. Mits. wird die in 
Deutschland seit 1. April d. J. bestehende Einrichtung be- 
sprochen, nach welcher sich der Absender von der Empfangs- 
station von der Einzahlung der Nachnahme benachrichtigen 
lassen kann, um sodann gegen Abgabe dieser Benachrichtigung 
sowie des Nachnahmescheines in der Absendestation den Nach- 
nahmebetrag zu beheben. 

Unter verschiedenen Abweichungen *) von dem Verfahren 
in Deutschland wird empfohlen, die Karte zur Einzahlungs- 
benachrichtigung nicht mit dem Frachtbriefe, sondern unmittel- 
bar vom Absender an die Empfangsstation senden zu lassen 
u. zw. mit Benutzung der mit Rückantwortskarte zusammen- 
hängenden Postkarte (Korrespondenzkarte). 

Als Nachteil dieser Form wurde angegeben, daß es bei 
Sendangen nach einem anderen Lande dem Absender nicht 
leicht möglich sei, dis entsprechende Briefmarke zu beschaffen 
und daß gegebenenfalles die unfrankierte Rücksendung der 
Einzahlungsbenachrichtigung eine Verteuerung verursachen 
würde. 

Der Verfasser des Artikels teilt jedoch nachträglich mit, 
daß auch dieses, auf einer unrichtigen Voraussetzung beruhende 
Bedenken wegfalle. 

Es hat nämlich bei Rückantworte-Postkarten (Korre- 
spondenzkarten) tatsächlich die Briefmarke des Aufgabslandes 
auch für die Rücksendung der Antwortskarte vom Auslande 
Gültigkeit. 

Neben diesen Korrespondenzkarten für den Verkehr im 
Inlande, mit Deutschland ete. (Taxe einschließlich Antwort 
10h), bestehen auch solche Weltpostvereinskarten (Taxe ein- 
schließlich Antwort 20h). 

Dieser Umstand spricht umsomehr für die angeregte 
Form. Es wird sich jedoch empfehlen, für den Verkehr mit 
den verschiedenen Länderu (Frankreich, Italien etc.) die Karten 
mit doppelsprachigem Vordrucke anfzulegen, damit Organe 
ansländischer Empfangsstationen, weil der deutschen Sprache 
nicht mächtig, die Karte nicht unbeachtet lassen, wie dies 
ehemals bei den Nachnahmebegleitscheinen vorgekommen ist, 


Widersprechende Vorschriften über 
Kesselwagen. 
Von A. Morawetz, Wagen-Kontrollor der St-E.-G. 


Laut Instraktion II, Artikel 24, der Verkehrs-Vorschriften 
der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft ist über die Inbetriebsetzung 








*), Kontrollmaßnabmen, welche auch die Auflassung der Be- 
schränkung anf Nachnahmen bis 150 Mk. (175 K) und die Ausdehnung 
anf frankaturpflichtige und auf bahnlagernde Güter ermöglichen würden, 


neuer oder frisch ausgebundener Güterwagen folgendes test- | 


gesetzt : 

„Neu gelieferte Güterwagen sind bei der ersten 
Fahrt nur mit 50%, ihrer Tragfähigkeit zu 
belasten und nicht zum Transport von fener- 
gefährlichen Gütern zu verwenden.* 

Frisch ausgebundene Wagen sind bei der 
ersten Fahrt tunlichst nur mit 75°, ihrer Tragfähig- 
keit zu belasten.* 

Diese zweifellos auch bei anderen Verwaltungen vor- 
handene Bestimmung bat mit fast gleichem Wortlaut auch in 
dem Entwurf der neuen gemeinsamen Verkehrs-Instraktion der 
öster,-ungar. Eisenbahnen ex 1905 aub Artikel 27, Aufnahme ge- 


Wagen auch auf den Transport explodierbarer Güter ausge- 
dehnt wurde, 
Daß die vorerwälnten Verkehrs-Vorschriften für neue 


und frisch ausgebundene Reservoirwagen 


längeren Leerlauf nach einer in unmittelbarer Nühe ihrer Er- 
zeugungsstätte gelegenen Petroleum- oder Spiritus-Raffinerie 
behufs Inbetriebsetzung bezw, Füllung überstellt werden — 
keine Anwendung zu finden hätten, ist in 
keiner einschlägigen Vorschrift nieder 
gelegt. 

Dementgegen ist jedoch ohne Rücksicht auf die Be- 
schaffenheit und ohne Rücksicht auf den Beginn ‚der Inbetrieb- 
setzung von Kesselwagen, sowohl im Vereins-Wagen-Überein- 


welche oft direkt von einer Waggonfabrik ohne vorherigen | 





kommen Anlage VII, bezw. im dazu gehörigen Nachtrag II, : 


8 6, wie auch im Tarife Teil I, Abteilang B, Abschnitt EIlle 

unter den Sicherheits- Vorschriften bestimmt: 
„daß beladene Kesselwagen 
gefüllt sein müssen, daß eins einseitige Belastung 
sowie eine schädliche Spannung durch Ausdehuen der Flüssig- 
keit infolge von Temperatur-Veränderung vermieden wird*, 
d.h. es muß der Kesselwagen voll gefüllt und demnach 
seinem Ladegewicht nach entsprechend voll belastet sein, 
insoweit dies nach dem spezifischen Gewicht des verladenen 

Artikels möglich ist. 

Da nun aus Gründen der Vorkehrssicherheit 


von der 


; Weise zu behandeln ist wie jener 
soweit, 


letztgenannten Bestimmung nicht abgesehen werden kann, die | 
eingangs erwähnte, über die Belastung neuer und frisch aus- | 


gebnndener Wagen aber gleich wichtig ist, zwischen beiden 


Vorschriften jedoch ein Widerspruch besteht, so dürfte es, | 
um jeden Zweifel für die äußeren Dienststellen zu beseitigen, | 


geboten erscheinen, eine Klarstellung durch Ergänzung oder 
Abänderung der einen oder anderen Bestimmung durch den 
Ausschuß für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbe- 
nöützung herbeizuführen. 

Durch eine Bestimmung, wonach seitens jener Verwaltung, 


in deren Fahrpark solche Wagen eingestellt werden, künftig- | 


hin bei neuen und frisch ausgebundenen 
Kesselwagen vor ihrer Inbetriehbsetzung ein 
leerer Probelaut über eine bestimmte kilo- 
metrische Entfernung auf Kosten des Wagen- 
eigentümers gefordert würde, könnte der Widerspruch 
zwischen beiden Vorsehriften ausgeglichen werden, 

Was die Übernahme der Kosten des Probelaufes dareh 
den Eigentümer des Reservoirwagens betrifft, so erscheint eine 
solche insofern begründet, weil auch die Besitzer anderer 
Güterwagen z, B.: Speditionswagen un. dgl. derartire Kosten 
in anderer Form, wie durch die 50 * Ize Minderbelastang ihrer 
Wagen im ersten Lauf übernehmen müssen. 


funden, wobei diese Beschränkung in der Verwendung solcher | Die 
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I. Eisenbahnen. 


Gesetzeund Verordnungen: Mit I. März sind 
auch die neuen Handelsverträge mit Italieı 
und Rußland in Krait getreten. 

Sie enthalten auch eine Reihe von Bestimmungen, die 
sich anf das Eisenbahnwesen beziehen. Nach dem Vertrage 
mit Italien sollen auf Eisenbahnen in Beziehung auf Preis, 
Art und Zeit der Beförderung sowie auf die öffentlichen Ab- 
gaben die Bewohner der Gebiete der vertragschließenden Teile 


| und deren Güter auf dem gleichen Fuße behandelt werden, 


wie die Bewohner des eigenen Gebietes und deren Güter. 
vertragschließenden Teile verpflichten sich dahin zu 
wirken, daß dureh die beiderseitigen Bahnverwaltungen im 
Personen- und Güterverkehre und besonders zur Sicherstellung 
des direkten Transportes von lebenden Tieren und Waren, die 
schnellem Verderben unterliegen, direkte Expeditionen, Tariie 
und Zugverbindungen nach Maßgabe des Bedürfnisses ein- 
geführt werden, Der Vertrag enthält weiter Bestimmungen 
über die Fahrordnungen und die Verzollungsvorschriften in 
Eisenbahnverkehre. Der Handelsvertrag mit Rußland enthält 
hinsichtlich der Eisenbahntarife die Bestimmung, daß jeder 
der beiden Teile sich das Recht vorbehält, seine Eisenbahn- 
tarife nach eigenem Ermessen za bestimmen. Jedoch soll weder 
hinsichtlich der Beförderungspreise noch hinsichtlich der Zeit 
und der Art der Abfertigung zwischen den Bewohnern der 
Gebiete der verlragsehließenden Teile ein Unterschied gemacht 
werden. Im Schlußprotokoll wird ausgesprochen, daß der Ver- 
kehr über die Österreichisch - russische Grenze in derselben 
über die deutsch-russische 
Grenze, Dadurch erscheint die gleichmäßige Behandlung mit 
dem deutschen Verkehre in Ansehung der Tarife auch in 
jenen Fällen gesichert, in denen sich die benutzten Verkehrs- 
wege nicht decken, 

Das Eisenbahnministerium hat am 27. Februar an die 
Eisenbahnen einen Erlaß gerichtet, der auf die häufigen Ver 
letzungen unbewachter Kinder beim Schließen 
der Zugschranken verweist und anordnet, daß bei 
Schranken, nächst welchen sich erfahrungsgemäß Kinder 
häufig aufhalten, der in Betracht kommende Mechanismns gegen 
den Zutritt der Kinder tunliechst abgeschlossen wird. Dies kann 
darch eine seitlich des Weges bis zum geschlossenen Schlar- 
baume reichende und balınabseits anschließend auf eine ent- 
sprechende Entfernung etwa längs der Bahngrenze geführte 
Abfriedung des für den betreffenden Teil der Schranken- 
konstruktion in Betracht kommenden Grundstreifens mittels 
eines dichten und hinreichend hohen Stakettenzaunes ader ia 
anderer geeigneter Weise je nach der Örtlichkeit und der 
Detaileinrichtung des Schrankens geschehen, 

Wichtige Projekte: Am 17. März sprach eine 
Abordnung von Bürgermeistern und Vertretern der an dem 
Bau der Bahnlinie Rekawinkel—Neu-Leosr 
bach—Hainfeld interessierten Gemeinden bei dem Finant- 
minister vor, um mit ihm bezüglich dieses Projektes weuer- 
dings Rücksprache zu pflegen. Diese Linie soll den Wiener 
Wald in einer seiner schönsten Partien durchqueren. Sie wird, 
in Eichgraben oder Neu-Lengbach von der Westbahn al- 
zweigend, durch das Laabental Iitugs des Schöpfl führen, 
mittels eines etwa 500 m langen Tunnels die Klammhöhe 
unterfahren und schließlich bei Hainfeld in die Linie Leobers- 
dorf— St. Pölten einmünden. Sie verbindet in ihrem Zuge die 
Orte Neu -Lengbach (Christofen), Neustift-Manzing, Brand- 
Laaben, Wöllersderf, Glashütte, Stollberg und Bernau. 

Es handelte sich um die sowohl vom Eisenbahnminlsteriam 


als anch von der Staatsbahndirektiion schon zugesieherte 


‚ Frachtenüberweisung von den Wien nibergebrachten Stationee 
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Hainfeld und St. Veit an der Gölsen dieser nenen Lokal- 
balınlinie, 

Von einem größeren Interessentenkreise wird die Rea- 
lisierung einer Bahoverbindung von derStation 
Nemotitz der Vlarapaß-Linie der Stast- 
Eisenbahn- Gesellschaft nach Koritschan 
angestrebt. Die namhaften, in diesem Gebiete befindlichen 
industriellen Unternehmungen stellen eine erhebliche AH- 
mentation der geplanten Bahnlinie in Aussicht. Die Inter- 
essenten beabsichtigen, die von ihnen geplante Lokalbahn aus 
eigenen Mitteln, ohne Inanspruchnahme einer Beibilfe von 
Seite des Staates oder des Landes, der Realisierung entgegen- 
zuführen. Die Herstellungskosten der projektierten 8 km langen 
Lokalbabn, welche ausschließlich dem Güterverkehre dienen 
soll, sind mit rund K 500.000 veranschlagt. 

Die Aktien-Gesellschaft Stubaital-Bahn hat bei 
ihrer vor kurzem abgehaltenen Generalversammlung den Ver- 
waltungsrat beauftragt, Verhandlungen abzuschließen wegen 
Herstellung einer Drahtseilbahn von Fulpmes im Stubaitale 
nach der Alpe Frohneben nördlich von diesem Orte. Der 
Bau der Bahn ist gesichert. Fulpmes ist der Ausgangspunkt 
der elektrischen Stubaital-Bahn, die auf einer Höhe von 
1305 m gelegene Alpe Frohneben ist ein vielbesuchter, präch- 
tiger Aussichtspunkt, der die wunderbare Gletscherszenerie 
der Stabaier und der diese umgebenden Alpen vermittelt. Der 
Ausgangspunkt Fulpmes liegt in 1003 m Höhe, die Alpe 
1305 m, der zu überwindende Höhenunterschied beträgt somit 
302 m, Die neue Bahn, projektiert von der Bauunternehmung 
Riehl, wird elektrisch betrieben werden und 1 »# Spurweite 
erhalten. Die Steigungsverhältnisse betragen 550 pro Mille 
im Maximum. 


Die Stadtgemeinde Troppau plant die Fortsetzung 
der Lokalbahn Troppau—Grätz, deren Kon- 
zessionärin sie ist, Sie beabsichtigt, zwischen dieser Lokal- 
balın und den Städten Wagstadt, Fulnek und Wigatadıl eine 
Verbindung herzustellen und hat für diese Fortsetzungs- 
projekte die Vorkonzession erworban. Nun wird vorerst fest- 
zustellen sein, welche von diesen Verbindungen den Vorrang 
verdient. Mit Rücksicht auf die Höhe der wirtschaftlichen 
Entwicklung des von der Fortsstzungelinie zu durchziehenden 
Gebietes dürfte die Verbindung mit Wagstadt an erster Stelle 
Ins Auge zu fassen sein, zumal diese Linie überdies nicht 
nur die Verbindung mit dem Netze der Nordbahn, sondern 
auch mit der Städtebahm und in weiterer Folge mit der in 
Aussicht genommenen Linie von Wsetin zum Vlara-Passe ver- 
mitteln würde, Für die Verbindung mit Falnek spricht wohl 
die industrielle Bedeutung dieser Stadt, doch würde durch 
diese Linie, da die beiden Bahnhöfe in Neutitschein getrennt 
sind, eine direkte Verbindung mit der Städtebahn nicht her- 
gestellt werden. Für die Linie nach Wigstadıl hiawiederam 
scheinen trotz des Umweges, auf dem durch diese Linie die 
Verbindung mit der Städtebabn hergestellt würde, lokale 
Interessen der Stadt Troppau zu plädieren, Nunmehr werden 
zunächst die Projekte der genannten Linien entworfen werden, 
deren vergleichende Prüfung ergeben wird, welche dieser 
Verbindungen berzustellen sein wird, bezw. in welcher Reihen- 
folge die in Rede stehenden Linien der Realisierung zuzu- 
führen wären, 

Ban: Bei der Herstellung der Tunnels der 
neuen Alpenbahnen ergeben sich überaus große Schwierig- 
keiten, die auf die geologische Beschaffenheit der Erd- und 
Gesteinschiehten zurückzuführen sind Hiedurch entstehen 
Kostenüberschreitungen, die am 15. März im Abgeordnestenhause 
zu einer Interpellation an den Leiter des Eisenbahnministeriums 
Veranlassung boten. Einige Tage darauf beantwortete der 
Leiter des Eisenbahnministeriums die Interpellation, indem er 
ansführte, daß im Karawankentunnel, im Bakovotannel und 


m rn een, 


im Bosrucktunnel Schwierigkeiten aufgetreten sind. Im Kara- 
wankentannel müssen zirka 530m der Tunnelröhre infolge 
des Gebirgsdruckes rekonstruiert werden, welche Arbeiten bis 
Juli d, J. beendet sein dürften. Kostenüberschreitangen dürften 
hiebei nicht za erwarten sein. Die Gebirgsbeschaffenheit des 
Karawankentunnels läßt aber voraussehen, daß auch in der 
ersten Zeit des Betriebes noch die Auswechslung einzelner 
vom Gebirgsdruck beschädigter Steins und Mauerungskörper 
notwendig sein wird, deren Kosten aber heute noch nicht 
bestimmt werden können, Auch im Bukovotannel stellten sich 
ähnliche Schwierigkeiten ein, die zu Wiederherstellungsarbeiten 
führten, deren Kosten sich auf 1'5 Millionen belaufen. Sollten 
diese Arbeiten den Bukovotunnel aber nicht vollkommen 
sanieren, so müßte die Umfahrung des Tunnels in Aussicht 
genommen werden, In diesem Falle würden die Kosten der 
Umfahrungslinie in den bisher bewilligten Krediten nicht 
Deckung finden. Derzeit sind also Kreditüberschreitungen für 
die Linie Klagenfurt— Assburg— Görz— Triest nicht zu ge- 
wärtigen, wenn auch nicht übersehen werden darf, daß einzelne 
Bauunternehmungen ziemlich namhafte Nachtragsforderungen 
angemeldet haben, die unter Umständen das Erfordernis erhöhen 
können. Bei dem Bosrucktunnel endlich sind Überschreitungen des 
Kostenerfordernisses trotz der Rekonstruktionsarbeiten, die 
infolge des Wassereinbruches, einer schweren Schlagwetter- 
explosion und von Beschädigungen durch Gebirgsdrack not- 
wendig sind, nicht in Rechnung zu ziehen, 


Das große Bauprogramm für die Staatsbahnen 
hat die Kredite für die Ausrüstung der Linien bis zum Ende 
des Jahres 1905 festgestellt. Dadurch, daß noch nicht alle in 
dem Gesetze bewilligten Mittel verausgabt worden sind, war 
es möglich, dringende Erfordernisse auch in diesem Jahre noch 
auf Grund der früher genehmigten Kredite zu decken. Die 
Staatseisenbahnverwaltung wird aber jetzt Vorkehrungen treffen, 
damit keins Stockung in der Ausrüstung des Netzes eintrete. 
Man glanbt in Fisenbahnkreisen nach den bisherigen Erfahrungen, 
auf eine Steigerung des Verkehres rechnen zu können, dessen 
glatte Abwicklung eine Reihe technischer und baulicher Er- 
gänzungen erfordert. Es wurde daher ein mehrere Jahre umfassen- 
des neues Banprogramm aufgestellt, welches allo technischen 
Fortschritte berücksichtigt. Das Bauprogramm wird Fahr- 
betriebsmittel, ferner die Anschaffung schwerer Schienen, deren 
Type auf Grund der letzten technischen Untersuchungen über 
Schienenbrüche bestimmt werden wird, dann die infolge der 
neuen Brückenverordnung notwendige Auswechslung von Brücken 
und andere banliche Herstellungen umfassen, 

Die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit auf den Eisen- 
bahnen im Vereine mit der Steigerung des Gewichtes der 
Lokomotiven l&8t die Frage der Verstärkung des Oberbanes 
als eine dringende Angelegenheit erscheinen. Es ist bekannt, 
daß speziell die Staatseisenbahn-Verwaltung dieser Frage ihre 
intensive Aufmerksamkeit zuwendet. Einerseits gelangt anf den 
neuen Alpenbalnen sowie auf den neuen Staatsbahnlinien ersten 
Ranges überhaupt das Schienensystem Xa zur Verwendung, 
anderseits werden die Erprobungen der Stuhlschiene sowie der 
schweren Vignolschiene, im Gewichte von 441 &g pro Meter, 
eifrig fortgesetzt, und es gelangen in diesem Jahre anf dem 
Betriebsnetze der Staatsbahnen rund 80 km Stuhlschienen, 
beziehungsweise schwere Vignolschienen zum Zwecke der Er- 
probung zur Verlegung. Die Stuhlschiene ist seit einer Reihe 
von Jahren das Objekt eingehender Beobachtungen und dürfte 
in den Tunneln, wo sie sich mit Rücksicht darauf, daß sie 
infolge ihrer Befestigungsart dem Roste erheblich größeren 
Widerstand entgegenzusetzen befähigt ist als die Schienen 
anderer Systeme, als die Schiene der Zukunft zu betrachten 
sein. Ibre Vorzüge kommen auch in den offenen Strecken zur 
Geltung. Die schwere Vignolschiene steht erst seit kürzerer 
Zeit in Erprobung. Allein auch sie besitzt, wie die kurze 
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Probezeit zu erweisen beginnt, zweifellese Vorzüge, deren 
genauere Feststellung wohl um s0 rascher zu gewärtigen ist, 
als bekanntlich die Südbahn die Verlegung dieser Schiene 
auf ihrer Linie Wien— Triest, und zwar nicht probeweise, 
sondern als das definitive Oberbausystem eifrig betreibt und 
sich somit bald Gelegenheit ergeben wird, die Leistungs- 
fähigkeit dieser Schiene im Hinblick auf den starken Verkehr 
der Linie Wien—Triest genau festzustellen. Was durch die 
vergleichenden Beobachtungen bei der Verwendung der Stuhl- 
schiene und der schweren Vignolschiene in erster Linie klar- 
gestellt werden soll, ist die Wirtschaftlichkeit. Darliber wird 
vatärlich erst nach einer Reibe von Jahren eine zuverlässige 
Antwort vorliegen. 

Betrieb: DieEröffnung der neuen Staats» 
bahnlinie Klagenfurt— Triest sowie der 
Pyhrn-Bahn steht für den Beginn des zweiten Semesters 
des laufenden Jahres zu gewärtigen, und im Hinblicke hierauf 
werden seitens des Eisenbahnministeriums die nach allen in 
Betracht kommenden Richtangen erforderlichen Vorbereitungen 
getroffen, damit die neuen Linien der ihnen zufallenden Auf- 
gabe gerecht werden, Die Staatseisenbahnverwaltung hat auch 
die werktätige Unterstützung von Maßuahmen im Auge, welche 
bestimmt sind, die wirtschaftlichen Zwecke der neuen Bahnen 
zu fördern. In dieser Beziehung wird insbesondere der Er- 
richtung nener Hotels in den durch die neneu Alpenbahnen 
durchzogenen Gebieten das besondere Augenmerk zugewendet, 
Die Staatseisenbahnverwaltang ist bereit, der Errichtung neuer 


Hotels in den durch die nenen Alpenbahnen erschlossenen 


Gebieten durch Gewährung von Begünstigungen mannigfacher 
Art Vorschub zu leisten, und es unterliegt kaum einem Zweifel, 
daß die Schaffung solcher den Anforderungen des modernen 
Komforts Rechnung tragenden Unterkunftsräume einen starken 
Fremdenstrom in diese Gebiete lenken wird. Auch durch 
Förderung der Verbreitung von Druckschriften, in denen die 
Naturschönheiten der von den neuen Alpenbalnen durch- 
zogenen Landstriche textlich und mit Hilfe künstlerisch aus- 
geführter Illustrationen veranschaulicht und der Aufmerksam- 
keit des Publikums nahegerückt werden, beabsichtigt das 
Eisenbahnministerium die Propaganda für die nenerschlossenen 
österreichischen Alpengebiete zu unterstätzen. Auf der im 
Mai zar Eröffoung gelangenden Londoner Ausstellung werden 
solche Publikationen zur Schau gestellt sein, 

Im kommenden Sommerfahrplane werden 
ab 1. Juli zwei neue Schnellzüge auf der 
Arlbergstrecke in Verkehr gesetzt werden. 
Diese Schnellzüge werden alle drei Wagenklassen führen und 
zahlreiche internationale Anschlüsse vermitteln, Der eine, der 
um 9 Uhr 45 Minnten vormittags von Innsbruck abgehende 
Saisonschnellzug Nr. 3 wird um 2 Uhr 13 Minuten nach- 
mittags in Bregenz eintreffen; in der Gegenrichtung wird der 
Schnellzug Nr. 4 Feldkirch um 5 Uhr 31 Minuten nach- 
mittags verlassen nnd in Innsbrack um 9 Uhr 5 Minnten 
abends eintreffen. 

Nach den bisherigen Vorschriften der österreichischen 
Eisenbahnen haben die Stationen hinsichtlich fehlender und 
überzähliger Gepäckstlicke und Güter zunächst selbst Nach- 
forschungen zu pflegen, und, falls durch diese die Ordnung 
nieht herbeigeführt wird, den vorgesetzten Dienststellen zum 
Zwecke der Einleitung weiterer Recherchen Meldung zu er- 
statten, Da sich derartige Erhebungen vielfach auf mehrere 
Verwaltungsgebiete (Staatsbahndirektionen, Privatbahnver- 
waltungen) erstrecken, gestalten sie sich ziemlich umständlich 
und zeitraubend. Dieses Verfahren erführt mit 1. April 1906 
eine durchgreifende Änderung. Danach werden die Nach- 
forschungen der Stationen untereinander, welche sich vielfach 
als unwirksam erwiesen haben, auf ein Mindestmaß ein- 
geschränkt, dafür aber werden besondere Ausgleich- 


: dritte Monat brachte — 
N nahmensteigerungen, 
' ’ Nordbahn eine anschnliche Höhe erreichen. 


stellen errichtet, welche jeweils für einen größeren Bahn- 
bereich auf Grund der Meldungen der Stationen die Gepäck- 
und Güterabgänge und Überschüsse in Evidenz zu führen und 
den Ausgleich zu bewerkstelligen haben. Eine derartige Aus- 
gleichstelle gelangt bei der Staatsbahndirektion in Wien für 
den gesamten Bereich der österreichischen Staatebahnen und 
der überwiegenden Mehrzahl der Österreichischen Privatbahnen 
zur Errichtung. Die gedachte Reform bedentet eine wesent- 
liche Vereinfachung des Ermittlungsverfahrens und dürfte 
wegen der hiedurch zu erwartenden Beschleunigung des Ver- 
fahrens in den beteiligten Kreisen lebhaft begrüßt werden. 

Behufse Erprobung zweier Dampfauto- 
mobilwagen, mit Dampfkesselsysaten Targau für Italien, 
welche von der Simmering-Königsfelder Maschinen- und Waggon- 
fabrik gemeinschaftlich mit der Maschinenfabrik der Staats- 
eisenbahngesellschaft gebaut wurden, fand am 10. März eine 
Probefahrt auf der Strecke Wien-—Stadlau in der Richtung 
gegen Marchegg statt, bei welcher einer dieser Wagen mit 
einem Anbängewagen 72 km Geschwindigkeit anf der horizon- 
talen Strecke bei vollständig ruhigem Gange erreichte, so daß 
das Resultat vollkommen zutriedenstellend war. Der Dampf- 
automobllwagen hat einen Gepfcksraum, ein Conp6& Il. Klasse 
und einen großen Raum III. Klasse, insgesamt für 60 Per- 
sonen Fassungsraum; ein solcher Wagen wird in Kürze auch 
auf der Stadtbahn probeweise in Betrieb genommen werden. 


Im nächsten Sommerfahrplanderstädti- 
schenStraßenbahnen wird auf dievomEisen- 
bahnministerinm bewilligte Erhöhung der 
FahrgeschwindigkeitRücksichtgenommen 
werden. Bisher wurde langsamer gefahren, als es vor- 
schriftsmäßig war. Es hat sich aber speziell bei der Befahrung 
von Kreuzungen gezeigt, dab im Notialle rasch gebremst 
werden kann, so daß die Geschwindigkeit von 6 Am per 
Stunde eine zu geringe ist. Auf offener Strecke wurde bisher 
mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 10 bis 11 Am per 
Stunde gefahren, obwohl eine Schnelligkeit von 15 km ge- 
stattet war. In Hinkunft wird nun die durchschnittliche Fahr- 
geschwindigkeit von 12 bis 13 km per Stunde eingehalten 
werden, während die erlaubte Maximalgeschwindigkeit auf 
18 km festgesetzt wurde. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der größeren öster- 
reichischen Privatbahnen im Monate März 1906 im Vergleiche 
zu dem gleichen Monat des Vorjabres wie folgt: 






EEE Eisenbahn ; el zuch | 1,251.267)-+ 


Böhmische Nordbahn .” 


205.607 
. 3 E 865.662 
Baschtährader Eisenbahn Lit. A . 612.269 
1,080,621 
Kaiser eienieerie - er ' 8.967 dsl 
Österr, Nordwestbahn; t. Netz u 2,118.648 
gäuz,-Netz ıı 1,247.785| — 
Stänorddentache Verbindungsbahn | 723.889 
Stüdbahn-Gesellachaft . . 10,303.2687 


Ost.-ung. Staats- Fisenbahn-Gesellschaft. . | 4 ‚666,897 


Wenn man nach den großen Einnahmensteigerungen der 
ersten zwei Monate, die man mit den großen Güterbewegungen 
wegen der Aktivierung der neuen Handelsverträge in Zu- 
sammenhang brachte, ein plötzliches Abreißen der Verkehrs- 
konjunktur im Monat befürchtete, #0 beweisen die vorstehenden 
Ziffern, daß diese Befürchtungen grundlos waren, Auch der 
mit geringen Ansnabmen — Ein- 
die z, B. bei der Kaiser Ferdinands- 
Man kann daher 
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annehmen, daß dem Jahr 1906 eine erfreuliche Hebung der 
Volkswirtschaft beschieden sein wird, 


Taritarisches: Das auf die Verkehrsteilnng 
zwischen der Südbahn und den österreichischen 
Staatsbahnen bezügliche Übereinkommen hat die Ge- 
nehmigung des Eisenbahnministeriums erhalten. Der Zusatz- 
vertrag zu dem Pöagevertrage für die Südbahnstrecke Iuns- 
bruck— Wörgl sowie die Nachtragsübsereinkommen zu der Vor- 
kehrsteilungsvereinbarung betreffend den Triester Kommissions- 
verkehr und die Regelung der Triester Platzfragen werden 
ebenfalls aktiviert werden. Dem Abschluß des Verkehrs- 
teilungsübereinkommens zwischen der Südbahn und den Staata- 
bahnen werden nan die Verhandlungen mit den bei den ein- 
zelnen Verkehren in Betracht kommenden Privatbahnen nach- 
folgen. Die Verkehrsteilang erstreckt sich auf den adrlatischen 
Verkehr aus den Binnengebisten sowie auf den Verkehr mit 
dem Arlberg und dem westlichen Auslande, Die durch die 
neue Verkebrsteilung bedingten neuen, gegenüber den der- 
zeitigen geänderten Tarife sind berelts in Ausarbeitung be- 
griffen, 

Am 16. März hat im Eisenbahnministerium unter Be- 
teiligung von Vertretern des Ackerbau-, Handels- und Finanz- 
ministeriums eine Besprechung mit Vertretern der beteiligten 
österreichischen Privateisenbahnverwaltungen stattgefanden, 
welche die Verlängerung der zuletzt mit der 
Geltungsdauer bis 31. März verlautbarten Spi- 
ritusrefaktie zum Gegenstande hatte. Entsprechend der 
Anregung des Eisenbahnministeriums, diese Refaktie zunächst 
bis zum Ablaufe der heurigen Spirituskampagne, das ist bis 
31. August 1906, in Geltung zu belassen, um nicht durch 
eine vorzeitige Anderung der seit mehr als 15 Jahren be- 
stehenden -Frachtlage störend in die Absatzverhältnisse der 
österreichischen Spiritusproduktion einzugreifen, haben die 
Vertreter der österreichischen Privateisenbahnverwaltungen 
sich mit der Prolongation der Spiritusrefaktie bis Ende 
August 1906 einverstanden erklärt. Die von den Privatbahnen 
neuerlich aufgeworfene Frage, ob und welche Modifikationen 
der Spiritusrefaktie mit Rücksicht auf die geänderten Ver- 
hältnisse der Spiritusproduktion, und zwar sowohl für den 
Exportverkehr als auch für den Verkehr nach den Alpenländern, 
vorzunehmen wären, soll durch eine im Monat Mai zusammen- 
tretende Spezialkommission näher untersucht werden. 

Der Verwaltungerat der Vinschgau-Bahn hat sich in 
seiner jüngst abgehaltenen Sitzung mit der Tariffrage be- 
schäftigt, welche anläßlich der Anfang Juli d. J. bevor- 
stehenden Eröffnung der Vinschgau-Balın und der Vereinigung 
des Betriebes dieser und der Bozen—Meraner Bahn der Re- 
gelung bedarf. Die Verwaltung der letzteren hatte dem Ver- 
waltangsrate der Vinschgaa-Bahn gegenüber ihrer Anschauung 
dahin Ausdruck gegeben, daß es zweckmäßig wäre, auf der 
Vinschgau-Bahn jene Tarife zur Anwendung za bringen, 
welche bei den meisten vom Staate betriebenen Lokalbahnen 
bereits in Geltung stehen. Dabei wäre der im Personenver- 
kehre für die zweite Klasse geltende Fahrpreis bei der 
Vinschgau-Balın, welche keine zweite Klasse führt, auf K 9 
zu erlöben, ferner bei den Tour- und Retourkarten eine 
20° ,ige Ermäßigung zu gewähren, Die Verwaltung der 
Vinschgau-Bahn ist bereit, diesem Vorschlage zuzustimmen, 
jedoch mit der Maßgabe, daß auch die Tarife der dritten 
Klasse im Hinblicke auf die Konkurrenz der Omnibusse herab- 
zusetzen wären, Was die Gütertarife anbelangt, so sind nach 
Ansicht der Verwaltung der Vinschgau-Bahn die Tarife der 
Bozen—Meraner Balın za hoch, und sie spricht sich dahin 
aus, daß überhaupt für die Verfrachtung der für den Vinsch- 
gau in erster Linie in Betracht kommenden Rohstoffe und Bau- 
materialien entsprechende Tarife erstellt werden müßten. Was 
die bezüglich des Exportes in Frage kommenden Artikel: Obst, 


Marmor und Vieh anbelangt, wären angemessene Ausnahms- 
tarife zu gewähren, Inzwischen hat das Eisenbahnministerium 
an die Bozen—Meraner Bahn einen Fırlaß gerichtet, in dem 
daran festgehalten wird, daß die Vinschgau-Bahn mit der 
Bozen—Meraner Bahn tarifarisch gleiehzubalten sei und der 
Erwartung Ausdruck gegeben wird, daß die Bozen—Meraner 
Bahn dem öffentlichen Verkehrsbedärfnisse Rechnung tragen 
und angesichts der Vorteile, welche ihr die Betriebsvereini- 
gung mit der Vinschgau-Bahn biete, die öffentlichen Inter- 
essen berücksichtigen werde. Zugleich sei das Eisenbahn- 
ministerinm bereit, die von der Bozen—Meraner Balın zu 
gewährenden Ermäßigungen auch auf die Vinschgau-Bahn zu 
übertragen. 

Abfertigungsdienst: Die k.k, österr. Staate- 
bahnen veröffentlichten die Frequenzziffern auf Grund der 
Abfertigung mit Frankierungsmarken. Wir ent- 
nehmen dieser Veröffentlichung die interessante Tatsache, daß, 
während die Zahl der mit Marken abgefertigten Sendungen 
im Jahre 1899 nur rand 18,000 betrug, sie sich im Jahre 1903 
mit rund 80.000, im Jahre 1904 mit 105.000 bezifferte. Im 
Jahre 1905 hat die Markenkollifrequenz eine Steigerung auf 
nahezu 130.000 Expeditionen ertahren. Die seither erfolgte 
Zulassung der Aufgabe derartiger Kolli zur Beförderung auf 
beliebige Entfernungen dürfte voraussichtlich eine weitere er- 
hebliche Zunahme des Markenkolliverkehres mit sich bringen. 

Die k. k. Österr. Staatsbahnen gewähren vom 1. März 
an die Befreiung vom Frankaturvorschußerlage 
bei franko aufgegebenen Sendungen, welche nicht 
direkt bis zur Bestimmungsstation abgefertigt werden können, 
nunmehr auch sulchen darum ansuchenden Parteien, welche 
von dem Zugeständnisse eines allgemeinen Frachtenkredites 
im Sinne der diesbezüglich bestehenden Normativbedingungen 
keinen Gebrauch zu machen wünschen. 

Nach den für diese Befreiung geltenden Bestimmungen 
ist eine Sicherstellung in der dem voraussichtlichen Bedarfe 
entsprechenden Höhe, mindestens aber für K 200 zu leisten. 

Die Erwerber der Befreiung erreichen hiedurch bei Ab- 
fertigung von Sendungen mit Frankaturreehnung jene Vorteile, 
welche bisher nur den Erwerbern eines allgemeinen Frachten- 
kredites eingeräumt waren und unter welchen neben dem 
Entfall des baren Erlages und der nachträglichen Abrechnung 
der Frankaturvorschüsse wohl auch der Umstand erwähnens- 
wert ist, daß hiedurch die vom Absender und Empfänger 
gleichmälig als lästig empfandene Einhebung des ungedeckten 
Teiles der erwachsenen Bahngebühren im Falle des Erlages 
eines za geringen Frankaturvorschusses jedentalls vermieden wird, 

Verstaatlichung: Der Verwaltungsrat 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn hat in der 
Sitzung am 3. März das Verstaatlichung» 
übereinkommen angenommen und die außerordent- 
liche Generalversammlung der Aktionäre behufs Genehmigung 
des Übereinkommens für den 31. März einberufen. Die General- 
versammlung, die trotz der Wichtigkeit der Tagesorduung 
schwach besucht war, nahm das Übereinkommen einstimmig 
an. Der landesfürstliche Kommissär erklärte sodann, daß er 
ermächtigt sei, um keine Verzögerung iu der Perfektion dieses 
Beschlusses eintreten zu lassen, bekanntzugeben, daß die 
Staateverwaltung diesem Beschlusses zustimme. Zur Einlösung 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn bedarf es daher nur mehr der 
Zustimmung der beiden Häuser des Keichsrate. Dem Ab- 
geordnetenhanse soll die Vorlage in einer der Sitzungen, die 
nach den Osterferien stattfinden, unterbreitet werden. 

Das Übereinkommen enthält die Bestimmung, daß der 
Staat in die erworbenen Rechte und Ansprüche des Personales 
als Rechtsnachfolger eintritt. Die Staatsverwaltung will aber, 
gegenüber dem Personal über die Grenzen dieser eingegangenen 
Verpflichtungen hinausgehen. Sie beabsichtigt nämlich, wie in 
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einem an die Kaiser Ferdinands-Nerdhalın gerichteten Erlasse 
des Eisenbahnministerinms dieser zur Kenntnis gebracht wurde, 
die Zusicherung za geben, daß die Einreihung der über- 
nommenen Beamten, Unterbeamten und Diener in den Status 
des Staatsbahnpersonales über fallweise Entschließung der 
Staatseisenbahn - Verwaltung nar mit ausdrücklicher, jedoch 
vorbehaltloser Zustimmung der einzelnen Bediensteten erfolgen 
soll. Zugleich erklärt die Staatseisenbahn-Verwaltung ihre 
Bereitwilligkeit, hinsichtlich der Beförderung und Vorrückung 
der übernommenen Beamten bis zum Jahresgehalte von K 3400 
nach der bisher zur Anwendung gebrachten konstanten Übung 
vorzugehen. Was die Bahnärzte anbelangt, in Ansehung deren 
die Staatseisenbahn-Verwaltung gleichfalls in die bestehenden 
Verträge mit der Nordbahn eintritt, wird bei eventueller 
Verleihung des Beamtencharakters nach ähnlichen Grundsätzen 
vorgegangen werden, wie bei den Bahnärzten der Staatsbahnen. 

Bei dieser Sachlage beschäftigen sich die politischen 
Parteien lebhaft mit der Frage, Namentlich die Rückwirkungen 
in nationaler Beziehung werden von Selte der deutschen 
Reichsratsabgeordneten erörtert, 

So fand am 21. März eine Besprechung deutscher Ab- 
geordneten ans Mähren und Schlesien statt, die beschloß, von 
der Regierang nähere Informationen einzuholen und nach Vor- 
lage des Übereinkommens behufs definitiver Stellungnahme 
neuerlich zusammenzutreten. 


I. Sehiffahrt. 

Fiuß- und Binnenschiffahrt: Auf Grund der 
seit Ablauf des alten Subventionsvertrages vereinbarten provi- 
sorischen Arrangements hat sich die Donau-Dampft- 
schiffahrts-Gesellschaft verpflichtet, den Schifl- 
fahrtedienet nach Maßgabe der von ihr in dem alten Vertrage 
übernommenen Verpflichtungen zu betreiben. Das letzte Pro- 
visorium ist mit 31, Dezember 1905 abgelaufen und seither 
bestehen zwischen der Gesellschaft und der Staatsverwaltung 
keinerlel die beiden Teile bindenden Verpflichtungen. Denn 
auch in betreff des bisher der Gesellschaft nach der in dem 
alten Vertrage vorgeselienen Konstruktion zugebilligten Be- 
trages von K 600.000 im Semester, besteht seit Beginn dieses 
Jahres keine Vereinbarung. Allerdings sind seit einiger Zeit 
Verhandlungen im Zuge, welche das Vorhandensein von nieht 
unerheblichen Meinangsverschiedenheiten, nicht nur in bezug 
auf die Höhe der Subvention, sondern auch in betreif der 
Konstruktion des nenen Vertrages, haben zutage treten lassen. 

Seeschiffahrt: Der Stand der Verbandlungen 
mit dem Österr. Lloyd wegen Erneuerung 
des Subventionsvertrages, wie wir ibn in der 
vorhergehenden Monats-Chronik skizzierten, warde zu Beginn 
des Berichtsmonates bedeutsam geändert, 

Die Regierung richtete am 5. März eine Zuschrift an 
den Österr, Lloyd, in der sie eine ausdrückliche und end- 
giltige Erklärung des Lloyd begelnt, ob die Gesellschaft auf 
Grund der ihr schon früher mitgeteilten Bedingungen der 
Regierungen bereit ist, die Sanierung des Unternehmens durch- 
zuführen. Die Sanierung müsse nach den Anschauungen der 
Regierung derart erfolgen, daß das Kapital anf einen ent- 
sprechenden Betrag abgestempelt und durch Neuemission der 
Aktien wieder auf seine ursprungliche Höhe ergänzt wird, 

Aus den so beschafften Mitteln sollen die Gelder für 
Schiffebau und die übrigen notwendigen Verbesserungen beim 
Lloyd gewonnen werden. Es verlautet, daß dieses Ultimatum, 
das angesichts der langwierigen und unersprießlichen Verhand- 
lungen begreifbar ist, darauf zurückzuführen sei, daß eine 
Bankgruppe, der auch indastrielle Kreise augehören, geneigt 
war, dem Staate für die österreichische Schiffahrt große Mittel 
zur Verfügung zu stellen, durch die die Gewährnng eines Staats- 
vorschusses an den Lloyd überflüssig gewesen wäre, Die an 
die Note der Regierung sich knüpfenden Verhandlungen or- 


gaben sehr bald eine Übereinstimmung in allen wesentlichen 
Punkten, so daß eine außerordentliche Generalversammlung, 
die hier anfangs Mai einberufen werden wird, über die Ge- 
nehmigung des Vertrages Beschluß zu fassen haben wird. Dem 
Reichsrate soll die Vorlage ungefähr um die gleiche Zeit 
unterbreitet werden, Die neuen Vereinbarungen sollen dann 
am ]. Jänner 1907 in Wirksamkeit treten und bis Ende 1921 
Geltung haben. Die Subvention des Lloyd erfährt eine Erhöhung 
um 2'/, Millionen Kronen. Im Budget des Jahres 1906 ist die 
gesamte Subvention des Lloyd mit 9-3 Millionen Kronen eingestellt. 

Der Lloyd übernimmt hiefür die Verpflichtung, die im Ver- 
trage vereinbarten Fahrten zu machen, die Post zu befördern 
und im Kriegsfalle seine Schiffe der Militärverwaltung zur 
Verfügang zu stellen. 

Der Dienst nach Dalmatien aber wird abgetrennt und 
einer neu zu ergründenden Aktiengesellschaft übertragen. Der 
Lloyd nimmt eine Reduktion und eine Ergänzung seines 
Aktienkapitales vor. Insgesamt soll das Aktienkapital durch 
Abstempelung von 25°2 anf 15°6 Millionen Kronen reduziert 
werden. Der Nominalwert der Aktien wird von K 1050 auf 
K 650 herabgesetzt. Gleichzeitig werden die Aktien gegen 
Titres mit einem Nominale von K 400 umgetauscht, derart, 
daß für acht alte Lloydaktien 13 neue Aktien zu K 400 
Nominale gegeben werden, Der Regierung wurde ein Plan auf 
sukzessive Erneuerung der Flotte vorgelegt. Dieser Plan er- 
streckt sich auf die ganze Dauer des Vertrages und enthält 
ein Kapitalerfordernis von 65 Millionen Kronen. Hieza dürfte 
der Lloyd über Ansuchen staatliche Vorschlisse erhalten. 

In allen maßgebenden Fragen müssen der Staatsverwal- 
tung Mitteilungen gemacht werden, und bei prinzipiellen An- 
gelegenheiten, wie Kontrahierung von Anlehen, Veräußerung 
von Schiffen, bedarf die Gesellschaft der Genehmigung der 
Regierang. Ebenso sind der Regierung die Baupläne für die 
neuen Schiffe vorzulegen. Wenn das Erträgnis eines Jahres 
6°;, des Aktienkapitals übersteigt, findet eine Teilung statt 
derart, daß ein Drittel des Überschusses dem Staate and zwei 
Drittel der Gesellschaft zufallen. 

Der jüngste Heizer- und Matrosenstreik, 
von dem auch wir Notiz nahmen, hatte das Ergebnis, daß 
der Österr, Lloyd die Notwendigkeit anerkannte, die Lage des 
Bordpersonales za verbessern. Es werden diesbezüglich Lohn- 
erhöhungen am 1. Mai d. J. in Kraft treten. Auch die Forderungen 
der übrigen Kategorien der Angestellten, Kapitäne und Ma- 
schinisten werden demnächst in Berücksichtigung gezogen werden, 

Unmittelbar nach Abschluß der Verhandlungen über den 
nenen mit dem Österr, Lloyd zu vereinbarenden Subventions- 
vertrag wird seitens des Handelsmipisteriums an die Perfek- 
tionierung jener Vereinbarung geschritten werden, welche die 
Sicherung und Regelung des dalmatinischen 
Seeschiffahrtsdienstes zum Gegenstande hat. Da 
diese Vereinbarung bereits feststeht und die daimatinischen 
Reeder an das Abkommen gebunden sind, handelt es sich in 
der Hauptsache nur um die formale Finalisierung, deren baldige 
Herbeifübrung aber deshalb wünschenswert ist, weil die in dem 
Abkommen vorgesehene staatliche Sabventlon die legislative 
Genehmigung des Übereinkommens erfordert. Das Kapital des 
neuen Unternehmens, von dem der Lloyd ein Drittel auf- 
bringen muß, hält sich in den Grenzen zwischen 8 und 9 Mil- 
llonen Kronen, 

Wasserstraßen: Der Trassenrevision der nächst 
Mähriseh-Östrau und Oderberg führenden Strecke des Donan- 
Oder-Weichsel-Kanales, die kürzlich stattgefunden hat 
und in erster Linie die Revision der Trasse vom Standpunkte 
der bergbaulichen Interessen zum Gegenstande hatte, wird in 
nächster Zeit die Revision der Hebewerktrasse in der Strecke 
von Prerau bis Wisehkowitz nachfolgen. Da das generelle 
Projekt. dieser Strecke bereits zur Einsicht aufgelegt, die für 
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diese Auflogung festgesetzte Frist aber mit acht Tagen be- 
messen ist, wird die Trassenrevision für diese Strecke dem- 
nächst angeordnet und wohl noch im Laufe dieses Monates 
abgehalten werden, Man darf dieser Amtshandlung deshalb 
mit besonderem: Interesse entgegensehen, weil bei ihr die Ge- 
legenheit geboten sein wird, den gegen das Hebewerksystem 
erhobenen Bedenken entgegenzutreten und den Nachwels zu 
erbriagen, daß die Ansicht, die Hebewerktrasse vermüge der 
Forderung, daß der Kanal alle wichtigeren Städte und Ort- 
schaften berühre, nicht im vollem Maße zu entsprechen, eine 
irrige sei. Im übrigen ist es gerade im Hinblick auf die bei 
uns aktuelle Hebewerkfrage von Interesse, daß der auf 
dem Gebiete der Wasserstraßen als hervorragender Fachmann 
beglaubigte Professor Biedler, der Obmann der Jury war, die 
im Jahre 1904 in Wien als Preisrichter-Kollegium fungierte, 
um die anläßlich der seitens des Handeleministerlums ver- 


anstalteten Aussehreibung zur Erlangung eines Projektes für | 


ein Probehebewerk eingelanfeuen Arbeiten za prüfen, in Berlin 
über das Hebewerksystem einen Vortrag gehalten hat, in 
welchem er jedoch die Unausführbarkeit der beiden preis- 
gekrönten Projekte teils wegen Betriebsunsicherheit, teils wegen 
wirtschaftlicher Unmöglichkeit nachwies, und meinte, man hätte 


die Trockenförderung der Schiffe ins Auge fassen sollen. (Nach | 


unserem, vielleicht befangenen Eisenbahnerverstande wäre es 
dann wohl besser, wenn man die Trockenförderung der ge- 
samten Kanalfracht ins Auge fassen würde, d. h. die be- 
stehenden Bahuen, dort wo sie zur Bewältigung des Verkehres 
nicht ausreichen (freilich ist uns ein solcher Punkt in Österreich 
nicht bekannt), durch neue, weit billigere Anlagen, als es die 
Kanäle sind, auszugestalten, Anm. d. Red.) Die Entscheidung 
über das Probehebewerk steht, nachdem nun auch das seit 
einiger Zeit angekündigte zweite Offert, beziehungsweise Pro- 
jekt für das Probehebewerk überreicht worden ist, in nächster 
Zeit bevor. Was die Elbe-Kanalisierang betrifft, so ist 
die Erteilung des Baukonsenaes für die Strecke Pardubitz— 
Königgrätz unmittelbar, jene für die Teilstrecke Melnik—Nera- 
towitz gleichfalls bald zu gewärtigen, so daß mit den erforder- 
lichen Grundeinlösungen sowie mit der Bau-Ausschreibung 
zweifellos noch im Lanfe des ersten Semesters vorgegangen 
werden wird, 
Ill. Telegraph und Telephon, 

Am 26. März wurde der Telephonverkehr zwischen 
Wien und der Telephonzentrale in Meran nehst 
Obermais aufgenommen. Von nun an können zwischen dem 
Staatstelophonnetze in Wien (nebst Klosterneuburg und Weid- 
ling) und der genannten Telephonzentrale interarbane Telephon- 
gespräche abgewickelt werden. Die Gebühr für ein gewöhn- 
liches Gespräch in der Dauer von drei Minuten beträgt 
zwischen Meran (Obermais) und Wien drei Kronen. Sämtliche 
übrigen niederösterreichischen Telephonstellen und - Zentralen 
sind zum Verkehr mit der oben genannten Station in den 
Standen von 4 Uhr nachmittags bis 10 Uhr morgens zugelassen, 

Am 1. April d. J, wurde der Telephonverkehr auf der 
nen errichteten Telephonleitung Triest — Cormons mit deu 
Telephonzentralen Monfaleone, Görz und Cormons aufgenommen. 
Von diesem Zeitpunkte angefangen können zwischen dem 


Staatstelephonnetze in Wien (nebst Klosterneuburg und Weid- | 


ling) und den Telephonstationen Zentralen Monfalcone, Gürz 
und Cormons internrbane Telephongespräche abgewickelt werden. 
Die Gebühr für ein gewöhnliches Gespräch in der Dauer von 
drei Minuten beträgt für alle oben angeführten Relationen 
drei Kronen. Für dringende Gespräche entfällt die dreifache 
Gebahr. Sämtliche übrigen niederösterreichischen Teleplıon- 
stellen und -Zentralen sind zum Verkehre mit den oben- 
genannten Stationen iu den Stunden von 4 Uhr nachmittags 
bis 10 Uhr vormittags zugelassen, 


CHRONTK. 


Beteillgung des Personales am Geschäftsgewinn 
bei den dänischen Staatsbahnen. Im Anschlusses an meine 
in Nr. 2 ex 1903 und Nr. 26 ex 1904 enthaltenen, den 
gleichen Gegenstand betreffenden Mitteilungen bin ich durch 
die Güte der Direktion der dävischen Staatsbahnen in der 
Lage, auch für das Geschäftsjabr 1904/05 Angaben über die 
Weiterentwicklung dieser interessanten Einführung zu machen. 
Während im ersten Jahre (1903/04) der zur Verfügung 
stehende Überschnß K 5,528.925 betrug, woyon K 727.023 
' ia 12,000 Portionen & K 60 als Tantieme an 8456 Personen 
zur Verteilung gelangten, betragen die entsprechenden Ziffern 
nunmehr: K 7,377.343 als Schuldüberschuß, K 1,007.764 
als Tantiemensumme, wovon K 996.000 in 12.000 Pertinen 
‘Aa K583 an 8347 Personen zur Verteilnng gelangten. 

Daran waren beteiligt in 


Gruppe 


Personen mit Portionen 


| 1 Balınwächter, Arbeiter etc. 1843 1750 
| 2 Stationsarbeiter ete, 2066 1700 
| 3 Schaffner . 787 800 
| 4 Matrosen . 144 150 
5 Schiffsheizer 135 200 
N 6 Lokomotivrheizer 513 750 
7 Assistenten ete: 945 1500 
8 Zugführer 186 2380 
9 Bahnaufseher ete. 370 700 
10 Öberstationsarbeiter 228 400 
11 Lokomotivführer 418 B00 
12 Stenermioner 49 100 
13 Rangieranfseher ete. 42 100 
14 Lokomotivaufseher . 63 320 
15 Oberbalmmeister A 49 240 
16 Konstrukteure, Oberassistenten etc, 92 240 
17 Stationsvorstände ete. 320 Bu 
18 Schiffemaschinenmeister 43 200 
19 Kassenkontrollore, Öberbeamten ete. 54 1000 


Demnach scheint sich die Einführung trefflich zu be- 
währen, Allerdings wurde wir nicht mitgeteilt, ob nicht auch 
andere Ursachen, ale der durch die Gewinnbeteillgung dem 
Personale gebotene Ansporn zu der bedeutenden Steigerung 
der Einnahmen beigetragen habe. A. R. v. Lochr. 


COLUB-NACHRICHTEN. 
Protokoll der XXIX. ordentlichen Generalversammlung 
les Club österreichischer Eisenbahnbeamten am 27. Mürz 
1906 und Bericht über die an dieselbe sich anschließende 
Clubversammlung. 


Vorsitzender: 
Se. Exzellenz der k.k. Eisenbahnminister a. D. Herr Dr, Ritter 
v. Wittek. 
Schriftführer: 
Herr Öber-Inspektor Guisolan, 





Vorsitzender: „Geehrte Herren! Indem ich die 
XXIX, ordentliche Generalversammluug unseres Club für er- 
öffnet erkläre, begrüße ich Sie alle auf das herzlichste. 

Nach $ 11, alinea 4 der Clnbstatuten ist zur Beschluß- 
| fühigkeit der Generalversamminng die Anwesenheit von min- 
| destens einem Zehntel der Gesamtzahl der Clubmitglieder 
' notwendig. Der Club zählt heute 661 Mitglieder, und es ist 
| daher eine Mindestzahl von 66 Anwesenden erforderlich. Laut 

der abgegebenen Legitimationen waren schon in einem früheren 
Augenblicke 83 Herren erschienen, und es ist somit die 
XXIX,. ordentliche Generalversammlung im Sinne unserer 
, Statnten beschlußfähig. 
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Ich konstatiere zunächst, daß die Meldung von der 
Abbaltung der Generalversammlung an die k. k. Polizeidirektion 
rechtzeitig (am 19. März 1906) erfolgt ist. 

Ich schreite nunmehr zur Ernennung der Veriäkatoren 
für das Protokoll und bitte die Herren Ober-Revident Hugo 
Böhm und Ober-Offizial Adolf Reiner sich dieser Funktion 
freundlichst zu unterziehen. 

Bevor ich in die Tagesordnung eintrete, obliegt mir die 
scebmerzliche Pflicht, des Verlustes zu gedenken, welchen der 
Club durch das Ableben einer Anzahl von Mitgliedern im 
abgelaufenen Jahre erlitten hat. 

Ich ersuche den Herrn Schriftführer die Namen zu 
verlesen. * 


Schriftführer Guisolan liest: 


„il. Unterstützendes Mitglied; 


Nagelmacker Georges, Generaldirektor der Inter- 
nationalen Schlafwagen-Gesellschaft in Paris, 


2. Wirkliche Mitglieder: 


Ackermann Viktor, Ober-Inspektor der k. k, priv. 
Südbahn-Gesellachaft i. P. 

Bettinmi Guido, Inspektor der k, k. priv. üster- 
reichischen Nordwestbabn i, P, 

Breitfeilder Edmund, Öberkontroller, Bureauvor- 
stand der k. k. priv. Kaiser Ferdinands Nordbaln. 

Czerny Franz, Betriebs-Inspektor der k,. k. priv, 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Inngraf Ferdinand, kaiserl. Rat, Zentral-Inspektor 
der priv. österr.-ungar, Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, 

Jellinek David, Inspektor, Bureanvorstand-Stell- 
vertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbalhn i. P. 

Kehl Karl, Kontrollor der k. k. priv. Kaiser Fer- 
dinands-Nordbalın. 

Krämling Josef, kaiserl. Rat, Ober-Inspektor der 
k. k, österreichischen Staatsbahnen i, P. 

Lamatsch Rudolf, Inspektor der priv. österreichisch- 
ungarischen Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Lemach Anton Karl, Mitglied des Staatseisenbahn- 
rates, Präsident der Handelskammer in Troppau. 

Paul Adolf, Zentral-Inspektor der priv, österreichisch- 
ungarischen Staats-Eisenbalin-Gesellschaft i. P, 

Peer Karl, Adjunkt der priv, österreichisch-ungarischen 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Pichler Friedrich, Inspektor der priv, österreichisch- 
ungarischen Staate-Eisenbahn-Gesellschaft. 

Plate Gustav, k. k. Hofrat, Eisenbahuban-Direktor- 
Stellvertreter i. P, 

Tunkler Ritter von Treuimfeld Alfred, Direktor 
der k. k, priv. Eisenbahn Wien-Aspang. 

Waldstein Ludwig, Kontrollor der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn,* 

Vorsitzender: „Ich bitte die Herren, das Andenken 
an die Verstorbenen, in welchen wir liebwerte Kollegen be- 
trauern, durch Erheben von den Sitzen zu ehren, (Die Ver- 
sammlung erhebt sich.) 

Sie werden gestatten, daß diese Kundgebung dem Pro- 
tokolle der heutigen Sitzung einverleibt werde. (Zustimmung.) 

Ich gehe nunmehr zur Tagesordnung über und zwar 
zunächst zu Punkt 

I, Verlesung des Jahresberichtes des 
Ausschußrates. 

Hieza hat sich zum Worte gemeldet Herr Inspektor 
Klein; ich erteile ihm das Wort“. 

Herr Klein: „Da sich der Jahresbericht seit längerer 
Zeit iu den Händen der Mitglieder befindet, und jeder von 





zu studieren, erlaube ich mir den Antrag zu stellen, daß von 
der Verlesung desselben Umgang genommen werde.* 

Vorsitzender: „Wird gegen diesen Antrag eine 
Eiuwendang erhoben?“ (Niemand meldet sich ) 

„Da dies nicht der Fall ist, betrachte lch den Antrag 
als angenommen und wir sehen von der Verlesung ab,“ 

„Wir gelangen zum II, Pankte der Tagesorduung, das 
istder Bericht der Rechnungs-Revisoren, Ich 
bitte den Herrn Ober-Revidenten Hanausek, diesen Bericht 
zu erstatten“. 

Ober-Revident Hanausek (liest): 


„Hochgeehrte Generalversammiung)! 

Die mit dem Vertrauen der vorjährigen Generalver- 
sammlung beelırten Revisoren haben die Finanzgebarung des 
Ausschußrates des Club österreichischer Eisenbalınbeamten 
einer eingebenden, genauen Prüfung unterzogen, die einzelnen 
Konti mit den Beilagen verglichen und sind in der erfreulichen 
Lage, bestätigen zu können, daß dis Buchführung und Kassa- 
gebarung in der vollkommensten Ordnung und Übersichtlich- 
keit befunden wurde. 

Gleichzeitig wurde unserseits die Gebarung über die 
Adminietration der „Österr. Eisenbahn-Zeitung“ einer genauen 
Revision unterzogen und konstatiert, daß die Buchung mit 
dem Kassastande vollkommen übereinstimmt, resp. die Bücher 
mit der größten Gewissenhaftigkeit geführt wurden, 

Es kann von dieser Stelle aus nur betont werden, daß 
den mit der Führung der Bücher und des Kassawesens be- 
trauten Funktionären für die besondere Mühewaltung Dank 
und Anerkennung gebührt. (Beifall.) 

Gestützt auf diese Prüfungen, erlauben sich die unter- 
zeichneten Revisoren den Antrag za stellen, die geehrte Ge- 
neralversammlung wolle den Rechnungsabschluß für das 
Kalenderjahr 1905 genehmigen und dem Ausschußrate das 
Absolutorium erteilen, 

Wien, am 27, März 1906. 

C, Hanausek, Eömund Demelmayer. 

Vorsitzender: „Wird zu diesem Antrage das 
Wort gewünscht? (Niemand meldet sich.) Es ist nicht der 
Fall, Ich bitte die Herren, welche nach dem gestellten An- 
trage das Absolutorium erteilen wollen, wodurch zugleich auch 
der früher erwähnte Geschäftsbericht des Ausschußrates zur 
Kenntnis genommen erscheint, die Hand zu erheben. (Geschieht.) 
Ich bitte um die Gegenprobe. Das Absolatorium ist einstimmig 
erteilt, 

Wir kommen za Punkt III der Tagesordnung, das ist 
die Wahl des Präsidenten, eines Vizepräsidenten 
und von sieben Mitgliedern des Ausschußrates, 
ferner von Reehnungsrevisoren und deren Stell 
vertretern. 

Zum Anustritte gelangen außer mir: der Vizepräsident, 
Herr k. k. Regierungsrat Wilhelm Ast, ferner die Herren 
Ausschndräte: Ober-Inspektor Emil Guisolan, Bahn-Kom- 
miesär Dr. Hans Jaschke, Bureau-Vorstand Karl Kloss, 
Öber-Ingenienr Berthold Kriser, Sekretär Rudolt Mansch, 
k. k, Ministerialrat Dr. Franz Schonka und Adjunkt 
Gustav Sellner, 

Ich glaube im Sinne der geehrten Versammlung zu 
handeln, wenn ich diesen Anlaß wahrnelme, um Heırna Re 
gierangsrat Ast, der mir ala Vizepräsident in der förder- 
lichsten Weise bei meiner Amtsführung an die Hand gegangen 
ist, ebenso Herrn Ober-Inspektor Guisolan, dessen Ver- 
dienste als Schriftführer und eifriges Mitglied den Herren be- 
kannt sind, desgleichen Herrn Sekretär Mansch, der als 
Obmann des Vergnügungskomitees in der aufopferndsten Weise 
um den Club sich verdient gemacht hat, hier im Namen des 
Club den wärmsten und herzlichsten Dank ausspreche. (Leb- 


uns Zeit und Gelegenheit gehabt hat, den Bericht elugehbend | hafter Beifall und Hiündeklatachen.) 
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Zum Worte hat sieh 
Guisolan.“ 

Ober-Inspektor Guisolan: 

„Gestatten Ew. Exzellenz, daß ich zunächst meinem 
tiefgefüblten Danke Ausdruck gebe für die überaus gütigen 
Worte, mit denen Ew, Exzellenz meiner bescheidenen Tätig- 
keit im Club während der abgelaufenen drei Jahre gedacht 
haben, Diese meine Verdienste weit überschätzende Beurteilung 
verdanke ich nebst dem Wohlwollen, welches ich stets so 
glücklich war, von Ew. Exzellenz zu empfangen, der nach- 
sichtigen Beurteilung meiner Arbeit, für die ich Ew, Exzellenz 
überaus dankbar bin, Ihnen meine hochverebrten Hurren, die 
Sie so gütig waren, den Worten Sr. Exzellenz Ihren freund- 
lichen Beifall zu zollen, danke ich von ganzem Herzen und 
ergebenst fiir diesen Ausdruck kollegisler Sympathie und ich 
bitte Sie, versichert zu sein, daß es mir eine Ehre war, an 
der weiteren Entwicklung und dem Ausbau unserer kollegialen 
Institotionen tätigen Anteil haben nehmen zu können. (Leb- 
hafter Beifall und Händeklatschen.)* 

Vorsitzender: „Ich schreite nun zur Erledigung 
des I1I. Punktes der Tagesordnung, und zwar vorerst zur 
Wahl der Rechnangsrevisoren und deren Stellvertreter. 

Zum Worte hat sich gemeldet Herr Inspektor Klein, 
ich erteile ihm das Wort.“ 

Herr Klein: 

„Geehrte Generalversammlung! 

Ich erlaube mir den Antrag zu stellen, daß nach- 
stehende Herren per acclamationem gewählt werden, und zwar: 

Zu Revisoren: Die Herren Ober-Revident Karl Hanan- 
sek, Ober-Revident Edmund Demelmayer und Revident 
Maximilian Taussig und als Ersatzmänner die Herren 
Inspektor Köpes de Somogy und Sekretär Fenz].* 

Vorsitzender: „Wird gegen diesen Antrag eine 
Einwendung erhoben? (Niemand meldet sich.) Es ist nicht der 
Fall, ich gebe daher dem Antrage statt und bitte jene Herren, 
welche mit dem Vorschlage, die genannten Herren per acola- 
mationem zu wählen, einverstanden sind, die Hand zu erheben. 
(Geschieht,) Die Wahl ist per acolamationem erfolgt und die 
genannten Herren erscheinen als gewählt, 

Ich ergreifse gerne den Anlaß, den Herren Revisoren 
des abgelaufenen Jahres namens des Präsidiums für ihre 
Mühewaltong den besten Dank auszusprechen. (Beifall.) 

Wir schreiten nanmehr zur Wahl des Präsidenten, des 
Vizepräsidenten und der sieben Ausschußräte, und bitte ich, 
Ihre ausgefüllten Stimmzettel, und zwar für die Wall des 
Präsidenten den roten Stimmzettel, für die Wahl des Vize- 
präsidenten den grauen Stimmzettel und schließlich für die 
Wahl der Ausschußräte den weißen Stimmzettel abzugeben. 

Zu diesem Behufe schlage ich zar Vornahme des Skra- 
tiniams die Herren: Böhm, Reiner, Handofaky, 
Tanssig und Rosenberg vor und bitre die Herren, 
sich dieser Mühe gefälligst zu unterziehen. 

Ich unterbreche zu diesem Zwecke die Generalversamm- 
lung für kurze Zeit.“ 

(Nach Wiederaufnahme der Sitzung.) 

„Ich nehme die unterbrochene Versammlung wieder auf. 

Nach vollzogenem Skrutinium für die Wahl des Prä- 
sidenten habe ich mitzuteilen, daß von 92 abgegebenen Stimm- 
zetteln auf mich 83 Stimmen entfallen sind. (Lebhafter Bei- 
fall und Hiändeklatschen.) 

Meine verehrten Herren! Naheliegende Gründe haben 
mich bestimmt, den Ausschußrat zu bitten, von einer Wieder- 
wahl meiner Person im Club absehen zu wollen und eine 
jüngere, rüstigere, womöglich dem aktiven Dienststande an- 
gehörige Persönlichkeit an die Spitze des Club zu stellen. 
Die Herren des Ansschußrates haben jedoch meine Bedenken 
nicht geteilt und es ist ja wahrscheinlich, daß anch ihre 


gemeldet Herr Ober-Inspektor 


Stimmzettel sich unter jener großen Stimmenanzahl befinden, 
die mir heute durch die Wiederwahl den Beweis eines für 
mich außerordentlich ehrenvollen Vertrauens und einer freund- 
lichen Sympathie gibt, (Beifall.) Demgegenüber halte ich es 
für meins kollegiale Pflicht, meine Bedenken zurückzastellen 
(lebhafter Beifall) und die anf mich gefallense Wab], aber nur 
mit dem Vorbehalte, daß ich nicht bestimmt versichern kann, 
ob ich bis zum Endpankte der neuen Periode aushalten werde, 
anzunehmen. {Lebhafter Beifall.) Ich sage Ihnen für den 
Bewels Ihrer Sympatbie, den Sie mir durch die Wiederwahl 
gegeben haben, den herzlichsten aufrichtigsten Dank, Ich 
betrachte diesa Wiederwahl als ein Zeichen jener wohl- 
wollenden, persönlich freundlichen Gesinnung, der ich im 
Clob von Aubeginn begegnet habe und von der ich Sie 
nicht zu versichern branche, daß ich sie aus vollem 
Herzen erwidere. (Erneuter Beifall und Händeklatschen.) 
Bei, der Leitung der mir nenerdings übertragenen Ge- 
schäfte habs ich eins feste Stütze in den ausgezeichneten 
Clabkollegen, welche mir im Vorstande zur Seite stehen und 
deren Unterstützung es mir ermöglichen soll, den Club wie 
bisher in aufsteigender Bahn za führen. Ich habe aber noch 
eine zweite mächtige Stätze, d. i. die in unserem Klub von 
Anbeginn hochgehaltene Tradition. Zu dieser Tradition gehört 
die unseren Gesinnungen entsprechende patriotische und stets 
loyale Haltung. Es gehört zu diesen Traditionen die Wahrung 
der den dienstlichen Verhältnissen unserer Mitglieder ent- 
sprechende Rücksichtnahme auf die vorgesetzten Verwaltungen 
und die schuldige Unterordnung unter die oberste staatliche 
Ressortbehördse, das k&. k. Eisenbahnministerium. Zu diesen 
Traditionen gehört aber auch die Hochhaltung jener Gefühle 
warmer und herzlicher Sympathie für die ruhmvolle kaiserliche 
Armee, deren Mitglieder in unserem Club zu meiner großen 
Freude vertreten sind und von denen eines, ein hochverdienter 
Offizier, die Freundlichkeit gehabt hat, sich au der Leitung 
des Club zu beteiligen. (Lebhafter Beifall). 

Ich darf nicht unerwähnt lassen, dad unsere Tradition 
auch umfaßt die Pflege des wissenschaftlichen Geistes der 
Fortbildung in unseren Berufskenntnissen, die Förderung des 
kollegialen Geistes und die Pflege einer der bedeutsamen 
Stellung unseres Standes entsprechenden Geselligkeit. 

Ich spreche die Hoffuung aus, daß unser Club sowie 
bisher seinen Zielen gerecht werden wird und ich habe zu 
diesem Zwecke Sie alle, meine Herren, zu bitten um ihre 
freundliche, tatkräftige, kollegiale Unterstützung. (Bravo, Bravo !) 

Mit Hilfe dieser Unterstützung hoffe ich, daß es mir 
gelingen wird, die Freundlichkeit und die Ehrung, die Sie 
mir durch die Wiederwahl bewiesen haben, nicht unwürdig 
zu genießen. Nochmals meinen Lerzlichsten Dank! (Lebhafter 
Beifall und Händeklatschen.) 

Für die Wahl des Vizepräsidenten sind 83 giltige 
Stimmzettel abgegeben worden; davon lauten 82 auf den 
Namen des 

Herrn k. u. k. Obersten des Generalstabes 
Johann Löbl, 
welcher somit zum Vizepräsidenten gewählt erscheint. 

Das Resultat der Wahlen in den Ausschußrat wird, 
nachdem das Skrutinium längere Zeit erfordert, einer bis- 
berigen Gepflogenheit gemäß in auserem Claborgane veröffentlicht 
werden. . 
Während das Skrotinium fortgesetzt wird, schlage ich 
Ihnen vor, mit der Tagesordnung fortzufahren und schreite zu 

Punkt IV. der Tagesordnung: Beschlußfassung 
über angemeldete Anträge. 

Derartige Anträge sind laut Statuten längstens ach Tage 
vor der Generalversummlung dem Ausschußrate anzumelden. 

Die weitere Behandlung dieses Punktes entfällt, nach- 
dem der einzige angemeldete Antrag, welcher einer Vor- 
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beratung im Ausschusse nnterzogen wurde, von Seito des 
Herrn Antragstellers zurückgezogen worden ist, 

Hiemit ist die Tagesordnung erschöpft, ich dauke den 
Herren für ihr zahlreiches Erscheinen und erkläre die heutige 
Generalversammlang für geschlossen.* 

Nach Eröffnung der regelmäßigen Clubversammlung be- 
merkte Sa. Exzellenz, der Präsident, zunächst, daß das Reise- 
komitee des Wiener Westend - Vereines zur Fürderung der 
Interessen des XIII. Bezirkes Wien die Clubmitglieder zur 
Teilnahme an der Weltstadtreise im Juli d. I, eingeladen habe, 

Weiters wurde seitens Sr. Exzellenz die Mitteilung ge- 
macht, daß in der nlichsten Clubversammlang am Dienstag den 
3. April, 6!/, Uhr abends, Herr Karl Wipplinger aus 
Graz einen Laternenabend über „Landschafts-- und Hoch- 
gebirgsstudien“ halten wird. Mit dieser Clabversammlang 
findet die heurige Saison ihren Abschluß. i 

Hierauf bielt Herr Alois Friedl, Mitglied des Wiener 
Männergesangsvereines, einen in Form und Inhalt gleich aus- 
gezeichneten Vortrag, mit künstlerisch vollendeten Lichtbildern, 
über die Reise dieses Vereines nach Ägypten. 

Die Ausführungen des Herrn Friedl fanden den leb- 
haftesten Beifall und mit dem Ausdrucke des Dankes an den 
Vortragenden schloß Se. Exzellenz die Versammlung. 

Der Schriftführer: Emil Guisolan. 


Bericht über die Clubversammlung am 3. April 1906. 
Se. Eızellenz der Präsident eröfinet die Sitzung mit folgenden ge- 
scbäftlichen Mitteilungen : 

Van der Genossenschaft der bildenden Künstler Wiens hat der 
Club sueben eine Begünstignng erhalten, nnd zwar ermäßigte Ein- 
tritiskarten & 60 h statt 1 K und & 40 h atatı 60 h zum Besuche 
der Ausstellungen im Küpstlerhause, I. Karleplatz 5, ab 2 Uhr nach- 
mittags. 

Mit der heutigen Clubversammlung, in welcher Herr Karl 
Wipplinger ans Graz einen Laternen-Abend unter dem Titel 
„landschafts- und Hochgebirgsstudien" zu halten die Güte haben 
wird, wird die Sairon 1905/1906 geschlossen. 

Das Programm der Sommwerveranstaltungen, für weiches unser 
sühriges Vergnügungs-Komitee bereits die omfassendsten Vorberei- 


führer), Ober-Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdisands-Nordbabn ; 
Dr. Viktor Leipen, Bahokommissär der k. k. österr. Staatsbahnen 
im Eisenbahnministerium,. Rechnungsführer: Leopold Hackler, 
Inspektor der priv, österr.-ungar, Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. A u #- 
schußräte: Alois Albrecht, Ober-Inspektor der k. k. österr. 
Stantebahnen im Eisenbahnministeriom; Hermaun Arnold, Direktor 
der Reichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisenbahn; Emanuel Bittner, 
Ober-Ingenieuer und k. n. k. Hauptmann im Eisenbahnburean des 
k. n. k. Generalstabes; Dr. Haus Friedrich Gintl, k. k. Ministerial- 
Vize-Sekretir im Eisenbahmministeriom; Lonisa Handofsky, Über- 
Revident der priv. üsterr, ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft; Robert 
Hartinger, k. k. Ingenienr im Eisenbahnministerium; Dr. Karl 
Hanler, Bureanvorstand der k. k. prir. österr, Nordwestbabn; 
Dr. Franz Hilscher, Bureau-Vorstand-Stellvertreter der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Se. Exzellenz Dr. Franz Liharzik, 
k.n. k Geheimer Rat, k. k. Sektions-Ohef im Eisenbahministerium 
a. D.; Viktor Reiber, Zentral-Iuspektor der priv. Öösterr.-ungar. 
Staatseisenbahn-Gesellschaft; Bigiemund Albrecht Rosenberg, Über- 
Ofüzial der k. k. priv. Kaiser Ferdirands-Nordbabn; Dr, Julius Ritter 
von Sagnsser, Ministerial-Konzipist im k. k. Eiseubahnministerinn ; 
Dr. Altred Scheiber, Direktionsleiter der k, k. priv. Böhmischen 
Kommerzialbahnen; Ivugenienr Eduard Schiler, Ober-Inspektor der 
k. k. priv, Stidbabn-Gesellschaft; Karl Spitzer Ober-Ingenienr der 
k.k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Anton Stanffer, Inspektor der 
k. &, priv. österr, Nordwestbabn; Frielrich Ritter von Wotawa, 
Konzipient der k. k, Bsterr. Staatsbahnen. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate Mirz 1906. 


Ausgetreten sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Johaun Lusk, 
kn. k. Major uud Franz Fabry, k.u.k. Oberleutnant im Eisen- 
balm-Burean des k, u. k. Generalstabes. 

Gestorben ist: 

Das wirkliche Mitglied: 
spektor i. P. 

Nen beigetreten sind: 

Als wirkliche Mitglieder die Herren: Gustar Zuber 
Edler von Sommacampagne, k. a. k. Hauptmann des Generaltabes 
im Eisenbabn-Barean des k. u, k. Generalstabes; Tullius Krauss, 
k. k. Ministerial-Sekretär im Eisenbahnministeriun; Waltber Ritter 
von Hattingberg, Assistent der %. k. österr. Staatebahnen im 
Fisenbahnministeriam; Alfred Lergetporer, Magazins- Vorstand der 
k. k. priv. österr, Nordwestbahn; Cand, jar. Erielı Kaıl Glaser, 
Babnaspirant der k. k. priv. Stidbahn-Gesellachaft. 

Stand mit Ende März 1906: 637 wirkliche, 32 unterstützende 
und 3 korrespondierende Mitglieder. 


Herr Oswald Hüftel, In- 


tungen trifft und in welches bisnun, wie ich schon jetzt verraten | 


darf, ein größerer Ausflag und die a0 beliebt gewordenen Nach- 
mittagsaueflüge in den Wienerwald anfgenommen sind, wird Ihnen 
in der üblichen Weise rechtzeitig bekanntgegeben werden. 

Se. Exzellenz ladet nun Herrn Wipplinger ein, den Vor- 
trag zu halten. 

Nach einer längeren Einleitang, in welcher der Vortragende 
auf alle die präzisen Rücksichten hinweist, deren ein gewirsen 
hafter Photograph nicht entraten soll, bringt er eine Reihe von 
Laternenbildern, welche uns alisogleich mitten in das herrliche 
Gebirgsland der Stidtiroler Dolomiten versetzen. Diese Bilder suchen 
in ihrer wahrbaft malerischen Wirkung und in ihrer brillanten Aus- 
führung ıhresgleichen, Fast jedem Bilde folgte lebhafter Applaus. 
Wir leben in der Zeit des Skioptikons und es »pricht für die außer- 
ordentliche Qualität der Laternenbilder des Herro Wipplinger, 
wenn sie das verwöhnte Publikum zu überraschen uni zu entzücken 
vermochten, Se. Exzellenz der Herr Präsident gab diesem Urteil auch 
beredten Ausdruck, indem er dem Vortragenden den besten Dauk 
dür die Vorführungen aus+prach. 

Mit dem Wunsche eines angenehmen Sommers schloß Se. Ex- 
zeilenz die Sitzung. 

Der Schrittführer: Oberingenieur B. Kriser. 


Clubleitung für das Jahr 1906. 


Präsident: $e. Exzellenz Dr. Heinrich Ritter von Wittek, 
k. u. k. Geheimer Rat, k. k. Eisenbahnminister a. D. Vizepräsi- 
denten: (I. Vizepräsident), August Ritter von Loehr, k. k. Re 
gierungrrat, Direkrions-Abteiluggs-Vorstand. Zentral-Inspektor der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Hugo Koestler, k. k. Ober- 
banrat im Eisenbahnministerinm; Juhann Löbl, k. und k. Oberst, 
Chef des Eisenbabo-Bursans des k. und k. Generalstaber. Kassier: 
Franz Schmarda, k, k. Baurat, Ober-Inspektor der k. k. Usterr, 
Stantsbahnen i. P. Schriftführer: Berthold Kriser (1. Schrift- 





Eigentum, Herauszule und Verlag des Club 
österr, BEiserbalnleamten 


er 
— 
—. 


Für die Kerlaktion verantworilich 
Dr. Franz Hilscher 


Jene Herren, welche vom Clubsekretär Cluababzeichen ent!ebnten, 
werden dringend gebeten, dieselben zartickzustellen. 


Neue Begüinsiigungen.*) 


Genossenschaft der bildenden Kitmstler Wiens, Känstlerbans, 
I. Karlaplatz 5. Eımiüßigte Eintritt«karten ü 60 Ih atatt 1 K sind im 
Clubsekretariat erbältlich, Die Karten sind von 2 Uhr nachmittags 
an zu bauliızei, 

Karolinenbad, VI. Dürergasse 14. Wannenbadkarten I. Klasse 
a 90 h statt K 1.20 sind im Clubsekretariat erhältlich. 

Joh.Schönbichler, Tee- und Rum-Magazin, Wien, I. Wolt- 
zeile 4 nnd I. Tuchlanben 22. Für Liqueure, als Niederlage der Erz- 
herzog Friedrichschen Liqueurfabrik Teschen, ferner für Kognak, 
fraugösischen nnd ungarischen, sowie Koguak Medizinat, für Tee und 
Rnm, für Punsch-Essenz, für Weine, Malaga, Marsala-Champagner, 
für alle angeführten Artikel in beiden Geschäften 109%. 

„Unser Kind“, Halbmonatssebrift für Kinderpflege und Er- 
ziehung, Administration 1. Möikerbastei 10, gewäbrt eine 25prozentige 
Bezugsermnäßigung (Bezugspreis ganzjährig statt K8.— nur K6.—). 


Änderung einer Berlinstigung. 


Die Besitzerin der Villa Eichhansen in Karlsbad, Panorama- 
atrabe 1030 hat, um den Clabmitgliedern bei der Wahl der Zimmer, 
weiche durch Ausbau des zweiten Stockwerkes um zwälf vermehrt 
wurden, keinen Zwaug aufzuerlegen, die Ermäßigung tfir jedes ge- 
wünschte Zimmer mit 29, den Normalpreises festgesetzt, 

*, Wirersuchen von dieser bauan, sowie von allen bisherigen Begänstigungen 
bei jeder sich bietanden Gsiegenhall Gebrauch zu machen amd erentuell auf die 
Brgünstigungen Bezug habesden Wünsche wol Heklamationen dem Ulabeekretariat 
beieklch bekanntenzohen, 


Drurk ron R. Spies & Cn., 


Wien, V, Bezirk, Straufengensse Nr, 16, 


— (nie 2. 








Neueste patentierte elastische 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


Hutter & Sehrantz Y Kulm 


priv. Biebwaren-Fabrikanten 
Wien, VI’, Windmühlgasse 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer, 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch, 6559 


Können aloh nloht elnsacken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko, 
Eingezahlies Aktienkapital 


Österreichischer Phönix 


Prämien- und Schadenreseı von 
Versicherunguhestand 
Fıämien-Einnahme. . . - 
Die Gesellschaft leistet Versicherungen: auf das Leben den Menschen in allen 
üblioben Kombinationen als: 
Versicherungen auf dem Todeafall, sofort zach dem Ableben des Ver- 
sicherten, zahlbar an dessen Hin’erblicbene oder die sonstigen Begünstigten. 
Versicherungen auf den Todesfall und gemischte Versicherungen mit 
Befreiung von der Prämienzablung und eventueller Gewährung eicer Leibrente 
bei eintretender Invalidität 
Versicherungen anf den Erlebensfall, Altersversorgung, Kinder- 
ausstaitung, zallbar bei Erreichung «eines bestimmten Alters an den Ver- 
sicherten selbst. 


OD K. k. priv. Lebens- 
versicherungs: Gesellschaft 


Versicherungen von Leibrenten, Witwenpensionen und Erziehungs- 
resien =u den billignten Prämien und unter den kulantesten Belingungun, 
darunter speziell die Unanfechtbarkeit und Unverfallbarkeit der Polizzen, die 


Haftung auch für den Krisgsfsll ohne besonderen Zuschlag, ferner Gestaitun 
von Beisen und Aufenthalt nach, respektive in allen Ländern der Erde und 
Äsderurg des Berufes ohns jede Prämisanschzablung. 


Auskünfte werden erteilt im Zentral-Barena: Wien, I. Riemergasse ? und 
bei sämtlichen Vertretungen im In- und Auslands, 568 


Böhler -Stahl 


anerkannt erstklassiges Fabrikat 
von stets gleichmäßiger Güte für 
Werkzeuge und alle Verwendungs- 
zwecke mit hoher Beanspruchung. 


Schnell-Drehstahl Marke Böhler -Rapid. 


Gebr, Böhler «G°- Aktiengesellschaft 


Wien, IL Elisabethstraße 12—14 





Niederlagen: ao 


PRAG, Poric 11a. BUDAPEST, VI. Andrässy-üt 41. 

















Eisenhütten-Gewerkschatt 
Witkowitz (Mähren). ! 


Post- und To’egrammadrosse: Witkowiis, Eisenwerk. Eisonbahnstation : 
Schünbraun und Mähr.-Osteau der Kaiser Ferdinande-Nordbahn, 


Erzeugnisse: Roheien, Kimmgußware, vornehmlich Böhrenguß nachatebender 
Methode fürWasser-, Dampf- und Gasleitunges, Maschinen- und auch Bauguß, 
Sıahlgeb, Walzmaterial, und zwar: Stab- und Fassonelsen, Bau- und Waggon- 
träger, Hesorroir- und Kraselbleche, Siabstahl, Stahlbleche, Eisenbahn- und 
Grubenmaschinen aus Martinstahl, Tyrrs aus Martin- und Spazlalstahl, Eisen- 
bahnwageonräder, Waggonachsen, komp'eite Räderpnare, Wechsel urd Kreusun- 
gen, Drehschsiben, Wasserstations-Einriehtungen, Dampfkensel, Reserrolre, 
Gasometer, Brücken- und sonstige HBaukonstruktloarn, Glitermaste, Schmiede 
sticke und diverse Zeugschmiedware, Maschinenbau, speziell Bergwerks- 
maschinen für Förderung und Wasserhaltane, Pampenaltss und Ausführung 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wasserguas geschweißtse, elektrlsch 
geschweißte und maschinell grprelte Blechwaren, stumpf- und patentgesehweidte, 
wis auch nahtloss Röhren, Rohrmaste, feuerfests Ziegel und baslsche Steine, 
Anfragen sind zu richten an die Zestral-Direktion in Witkowitz, Kisenwerk 7 
oder an die Kommerzierle Direktion, Wien, I. Opern, 6 oder an das Ver- 
kantsburenu, Pr ‚ Stadtpark 19, sr 


Kais. königl. ausschl. priv. 
Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 


F. AUSTIN. 


Fabrik in Viehöfen b. 3. Pölten Niederlage 
Stasion Viehofen-Fabrik der © in WIEN Vi. Stumpergasse 60. 
St, Pölten—Tuliner Babn, Telephon Nr. 2354. 


Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug- u.Barrlerendraht m. hoher Festigkeit, Stachelzaundraht u, s.w. 


Drahtseile für Aufzug, Iransmissionen, Schlebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke, 
Bogenlampen-Aufzug- und Trazseile, 

Zug- und Leltselle für Eisenbahn-Trajekte. 
Leltungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 
zwecke. 

Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 

raftübertragung. 
Hoohspannungskabel mit Felten & Guilleaume-Papierisolation. 


Biocksignalkabel. Trolley-Drähte. 403 





„Österreichisches Kursbuch“ 
früber „Der Kondukteur** 
offizielles Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbalınen erscheint zehn- 
mal im Jahre. Pränumerationsgebühr für das ganze Jahr K 14,-, 
für Ungarn K 16.— (mit Franko-Postversendung). Einzelne Hefte 
K 1,40, mit Franko-Postversendung K 1,60. Nach Ungarn franko 
K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 70h, 
franko per Post 80h. 


Die Verlagsbuohhandlung von R. v, WALDHEIM, Wien 
Yllil Andreasgasse Nr. 17. 47 


Avenarius 


Carbolineum 


seit mehr als 30 Jahren erprobtes Holzkonservierungs- 
mittel von unerreichter Wirksamkeit. —— 
Atteste zu Diensten. 


—» Indurin +- 


bewährte Kaltwasserfarbe für Innen- und Außen- 


Wetterfest, waschbar, feuerbemmend, 
Einfachste Verarbeitung. =—— 
Prospekte, Atteste, Muster kostenfrei. 665 
Carbolineumfabrik R. Avenarius, Amstetten. 
Bureau? Wien, 
IIl/i Hauptstraße 18, 


anstriche. 


—- Fabrik für = 


Eifenbabnlicherungsanlagen 


+ Sidbahn-Werk 


« Wien = 


XIV/ı Goldichlagltrabe 126. 
Telephon H 12. 


Bahnfchranken, Vorläuteficherungen, Schranken« 
antriebe. ® Zentral-$tellwerke, Blockapparate. 
Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr- 
bäume. « Wechfelfperrfblöffe. een u 


Tapeten-Niederlage 


Ulbrich & Co. 


Telephon 18.641. 


WIEN, I. Wipplingerstraße 1, Mezzanin, Ecke Hoher Markt. 


Lincrusta, Stuckgegenstände, Leisten aller Art etc. 


Schrauben- u, Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 


Brevillier & Ce, Urban a st: 


Wien, Vi. Magdalenenstraße 18. 


Neunkirchen an der Südbahn, Floridedorf und Gradenberg. Nieten, 
Schrauben, Muttern, Drahtstiften und Schmiedewaren. 


Garvens-Werke 


WIEN 
“ Il. Handelskai 130 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für großs Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
“ und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungan. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
. Magazinswaagen, 


ec —m 
Kathloge u. Kostenvoranschläge auf 
Verlangen portofrei und kostenlos. 






Fabriken: 


N 
















Tolophon 18.641. 



















elhaus WIEN, I 


Mi Lugeck, Rotenturmstraße 15. 


Empfieblt sein modern sortiertes Lager in nur gut gearbeiteten 
und stlıgerachten Wohnungs» Einriehtungsgegenständen zu 
mäßigen Preisan. Die Herren Olubmitglieder genießen einen 
6%oigen Rabatt, so auch Zahlungserleichterung. 8 


Ich bin #elösterzeuger, dıhor billiger und brater wie b, j. Händler. 











Lebensversicherungs iunstitul den LInb österreichlscher Eisenbaln-keamien 


I. Stubenring Nr. 18, 


Newyorker Germania "'*"; 7, stavenring 5 


Versicherungen in Kraft Ende 1902 K 467 000.000, Aktiva laut Kilanz pro Ende 1902 
K 153,000.00%, Übersehul der Jahreseebareng K 8,709.000, Dividenden verteilt am 
Versicherte 190% K 1,980 000, Kaution bei der k. k Staats Zentral Kansas K 6,200.000, 
Die Gmellschaft verteilt Dividenden schon nach zwerjätirienm Bestehen der 
Pollees. Die Pollzzen sind nach dreljährigem Bestande unanfechrbar (Darlehen®- 
deckungs-Po ylizzon geniehen sofortige Unanfechtbarkeit bei Selbstmord oder 
durch Duell, Irie Krieg warilcherang Webrpßichtiger wird ohne Prämimerköhung 
übernommen, Alliglieder dos Olub österreichischer Eisenbahnbeamten genioben 2 
sonders Begünstigungen 17 


Trifailer Kohlenwerks- - 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 







Einige 


100 Waggonladungen 23 


gel brauchte, garantiert fahrbare Sekundär bahnschienen, sowie 
einige no ea, und schmalspurige Lokomotiven für Fabriks- 
und Schleppgeleise offe rieren billigtst 


Josef Brukner & Söhne ı1= ee 


ROESSEMANN E KÜHN EMANN 


ARTHU R "koPPE L’SCHE 


IN TA EST ZU STENINERN 


WIEN IX.BUDAPEST RT ron LEMBERG. 


Olajer-Diamanten Felix Blazicek 


in ben Yeriülnenfien 
Wien, V. Straußengasse 17. 





ormen DIEMERSER 0 





FA BRIK 
r . bie 
Sıfälifen Damm | "Eigenbahnausrüstungs- 
Rattunfabrlten, aum 
Be Gegenstände 
Borye llan« Feuersichere Holzschränke in Asbest, 


Eisen und imprägniertem Holz. 
Feuerfeste Kassen, Billetten- 


9 Safer ihn. küsten, Plombierzangen, De- 

PR coupierzangen, Oberbauwerk- 
9 Bi — zeuge etc. 

Perjzellangaffe 18, IT. 3 | Lieferant der k. k. Gsterr, Stantsbahnen, 


Breisl.a. Berlang, gratis u. franfo. 


Kiedertage Eflaucht Graf Harrach’schen wien 
ser  Glasfabrik, Neuwelt (Böhmen) "*"*""",}; 


@ebrüder Fromme 


Wien, XVill/2. Herbeckstraße 27. 


Lieferanten sämtlicher Staafsinstitute und 
Anstalten. 


Bauiheodolite, Umiversal-Nivellier-Issirumente, Tachy- 

meter, Winkeltrommeln, Winkels a Eogel- Trans- 

porteure, Pantograpben, Mrübän ladeiee, Neb- 
latien, keißzenge eis. 


Brücken -Durohbiegungs-Zeiohner 
c4 


«Patent Prouffer). 


der meisten Österr. Privatbabnen. 


















——il 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 


Offert-Aussohreibung. 


Die Material-Verwaltung der k. k, priv. Sudbabn-Gesellschaft 

beabsichtigt die Lieferung von 400 y gut abgelagerten, doppelt ge- 
kochten Bine Leinölärnis für Werkstättenzwecke der österr. Linien, 
mit ÖOptionsrecht zum Bezuge einer Mehrlieferung bis zu 200, 
im Wege der allgemeinen öffentlichen Konkurrenz sicherzustellen. 
i Die Effektuierung der Lieferung hat verzollt und franko einer 
im Offerte zu bezeichnenden beliebigen Stdbahn-Station, sukzessive 
in Monatsraten, über Abberafung, in Partien nach Maßgabe des 
Bedarfes, ab Juni ]. J. zu erfolgen. 

Die der Ausschreibung zugronde liegenden Bedingnisse nebst 
RE RREE und Vadiumerlagsdrucksorten können bei der 
Material-Verwaltung (Südbahnhof, Administrationagebäude, Stiege IV, 
Parterre, Tür 27) während der Amtsstunden behoben, erentuell brief- 
lich bezogen werden. 

Die Offerte sind gestempelt, versiegelt und mit der Aufschrift 
„Offert auf Leinölfirnis* versehen, nebst 2 Handmustern von je zirka 
1 %g Flascheninhalt, spätestens bis 24. April 1. J. 12 Uhr mittags, 
bei der Material-Verwaltung einzubringen. Als äußersten Termin für 
den Erlag der Vadien wird der 21. April, 12 Uhr mittags, bestimmt. 
Bedingnisse und Schiedsgerichtsordnung sind dem Offerte nicht bei- 
zuschließen, sondern nur vom Ersteher der Lieferung, über spezielle 
rg | der Material-Verwaltung, gestempelt vorzulegen; da- 
gegen hat der Offerent im Offerte zu erklären, daß er dieselben 
vollinbaltlich anerkennt, 

Offerte, welche diese Erklärung nicht enthalten, welche ohne 
Vadinmerlagschein oder verspätet einlaugen, bleiben unberücksichti 

Es steht dem ÖOfferenten frei, eventuell nur auf einen Teil 
des ausgeschriebenen Quantums Offerte einzubringen, ebenso wie sich 
die Material-Verwaltuug vorbehält, die Lieferang ganz oder geteilt 
an einen oder mehrere Üfferenten zu vergeben. 

Die Öfferenten baben mit ihrem Anbote bis 16. Mai im Worte 


zu bleiben. 
Die Materlal-Verwaltung. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr über Mittelwalde, Mittel- 
steine etc. Tarif vom 1. Mai 1904. 


Einbeziehung der Koblenversandstation Königin-Louise- 
grube Makosohau. 


Mit Gültigkeit vom 2. April 1906 wird die Kohlenversandstation 
„Königin-Louisegrube (Makoschau)“ der königl. Eisenbahn-Direktion 
Kattowitz in den seit 1. Mai 1904 giltigen Tarif für den ober- 
schlesischen Kohlenverkehr über Mittelwalde etc. mit der Maßgabe 
einbezogen, daß für Sendungen von „Königin-Luisegrube (Makoschan)* 
die für die Kohlenversandstation „Zabrze-Koksanstalt und sämt- 
lichen Schächten der Königin-Louisegrabe* bestehenden Frachtsätze 
anzuwenden sind. 


Direktion der k. k. priv. österr. Nordwestbahn und 
Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn auch namens der beteiligten 
Verwaltungen. 





K.k Österreichische Dr Btastsbahnen 
“illllg ab 1. November 1005. Winterdienst 1903/1006. 


Schnellzug-Verbindungen 
von Wien und Prag nach Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (vis 
Arlberg), Mailand (via a Gosshard) und München {via Salsburg), 
sow um skahrt. 


E® 


u 


| # Wien Wbhf. ab abends. * Über Amstetten — Selsthal— Bischofshufen. 
4 Nur im Norember wnd April, ? Über Winterkbur—St.Margarothen. N 


| i Vom 15. Mira 1908 ab 1313 nachm, j Wien Wbht. an 730 Fräh. | 
| © Direkte Wagen I, und Il. Klasse zwischen Wien — München, 
Wien -Zärioh— Basel (—Ostende) und Wien— Bad Gastein, Ill. Klasse zwischen 
Wien—Zürlch, Speisewagen zwischen Wien— Innsbruck und Basel—Langres, | 
zurück Paris—basel, Basel— Zürich und Innsbruck— Wien. 
® Direkte Wagen I. und ]I. Klasse zwischen (Badapest—)Winn— 
Basel—Paris, III. Klasse zwischen Wien— Buchs (Rheintal); Speinewngen 
| zwischen Wörgi— Zürich und ron Veson! nach Paris; Schiafwagen I. und 
| 11. Klasse schen Wien — Zürich, zurück I. Kinsse Paris — Basel, I. und 
| Il. Klasse Basel— Wien. 
Direkte W; a I. und II. Klasse zwischen Wien—Balzbu 
nasei Der Yeche (hhetareh) und" Wien--Bad Gastein, ILL, Kiasse Gwisahen 
Wien—Feldkirch (—Bregenz). 








K. k, prir. Lemberg-Czernowite-Jassay Eisenbahn-Gesell- 
sehaft. Der gefertigte Verwaltungsrat gibt sich die Ehre, die Aktionlire 
der k. k. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn-Gesellschaft zu 
der am Samstag, den 21. April-1906, um 10 Uhr vormittags, 
im Saale des Ingenieur- und Architekten-Vereines in Wien (IL. Eschen- 
bachgasse 9) stattfindenden 


50. (ordentlichen) General-Versammlung 


einzuladen. 

Gegenstände der Verhandlung sind: 1. Bericht des Verwaltungs- 
rates über die Geschäftsführung im Jahre 1905. 2. Bericht des Rerisions- 
Ausschusses über den Rechnungsabschluß pro 1905. 8. Antrag des 
Verwaltungsrates über die Verwendung des Reinerirägnisses. 4. Wahl 
des Revisions-Ausschusses. 5. Erneuerung des Verwaltungsrates. 

Jene Herren Aktionäre, welche der General-Versammlang bei- 
wohnen oder ihr Stimmrecht nach Maßgabe der Statuten anstben 
wollen, haben ihre Aktien bis inklusive 13. April 1906 in 
Wien bei der k. k. privilegierten österreichischen Länderbank, in 
Prag bei der Filiale dieser Bank, in Graz bei der Wechselstube 
der Steiermärkischen Eskomptebank und der Firma E. C. Mayer & Co, 
in Lemberg bei der k, k, priv. , Fertig Aktien-Hypothekenbank, 
in Krakau, Czernowitz oder Tarnopol bei den Filialen dieser 
Bank, in Berlin bei der Berliner Handelegesellschaft, der Deutschen 
Bank und der Nationalbank für Deutschland, in Frankfurt a. M. 
bei der Deutschen Vereinsbank, in Stuttgart bei der Württem- 
bergischen Vereinsbank, in Paris bei der Banque Imp. Roy. Pririlegiee 
des Pays Autrichiens Sucenrsale de Paris, in London bei der Anglo- 
Austrian-Bank und der Filiale der k. k. priv. österreichischen Länder- 
bank mittels doppelt auszufertigender Konsignationen (wozu Blankette 
bei den genannten Kassen unentgeltlich verabfolgt werden) zu erlegen 
und ten mit der Empfangsbestätigung hierüber die Legitimations- 
karte zur General-Versammlung. 

Im Vertretungsfalle müssen die auf der Rückseite der Legiti- 
er vorgedruckten Vollmaehten eigenhändig unterfertigt 


en. 
WIEN, im März 1906. Der Verwaltungsrat, 


i (Nachdruck wird nicht honoriert.) 


Rheinisch- und Frankfurt-Sächsischer Verband. 


Einführung des Naohtrages X zum Heft 1. 


Mit 15. April 1, J. tritt zum Gütertarif Teil II, Heft 1, der 
Nachtrag X in Kraft. Exemplare erliegen in der Station Reichenbe 
und bei der unterzeichneten Direktion zur Einsicht bereit und sin 
bei der königl. General-Direktion der Sächsischen Staatseisenbahnen 
in Dresden und bei der unterzeichneten Direktion zum Preise von 
15 Pig. resp. 13 Heller erhältlich. 


Die k. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, 
Gültig ab I. Norember 1906. 
K. k. Österreichische 
Kürzeste Zugvorbindungen: 





Staatsbahnen. 
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Laxusrug Wien —Nizza— Cannes. 
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Wien — Prag. 
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Denschet Fahrkarteu-Aungabe, Erteilung tun Anıkünflen, Terkanf von Fahnpilnen ın Tanchenlrm 
Latikere sind amıh in allen Tabak: Traliiem und Zoiungs- Feruchlmien arbhlliun 
Die Sushtusiten von 6 DJ Abaudie Ian b AR Früh mundi uch Unterstreichen dee Minstsauifern Ieuskchmel 


Wilhelm Beck & Söhne 


k. on. k. Hotlisferanten 


‚kant . ben, Palzis Bquitabie | 
Frans VIIhL, Rongsgnsen Br. 1 WIEN! u rn 


Unitormen, Uniformsorten, feine 
Herren-&Garderobe,Sportklelder. | 
Preisliste samt Zahlungsbedingniese Franke. 56 


Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX;2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 2 
Elektrische Kraftübertragung 
= Elektrische Bahnen. we 


« Elektromotoren « 
Zähler 
«+ Bogenlampen. «« 






Walöws }1 ete, 


Asterrei- 
chische 






Dynamomaschinen « « « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial, « « 





— un n nn 


Installationsbureau: VI/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2, b. Ganz &Co.,Stelnbrucherstr. 
— Su 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 





Werkzeuge und Gebrauehsartikel 
für den 


Bahnbau Bahnerhaltung®" 
und 


Betriebedisnst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber ete, Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon, 


„A B C“.Code fünfte Ausgabe In Verwendung. 
TELEPHON 13484, 40 





Darlehen!: 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft 


Genaral-Repräsontans für Östereeicht 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


az Alter 


fügung 





Die Allgemeine Cantionsbank 
merkung zu außerordentlich 
pro anno Öljyy; selbatredand u von der verbleibenden Rastichuld. 9. Der Darlobenswerber hat sich 
hinsichtlich seines Gesundheitunustandes einer Aratilchen Untersuehung eu unterziehen, Die nbliche Ware 


die restierende Se »o daß den Erben keinerlei Ver auferlegt bleibt. Für d 1 
et Bank gobotenen Vorteil seem Föhr 

us Darlohenawer! 

Abliche Stellung der Bürgen kann gegen vins einmal su entrichtende mäßige Zah, 

4 Parsont dar Varlahamem 
anlagen und 1 Porsent Bankprorisicn in Abrschnung gebracht. 


Zu weiteren Informationen ist die Bank jederzeit breit amd sichen Antragsformular sur Ver 





wir BLAU & CO 
Wien, XX, Dresdnerstraße 68. 


tan, Fräser, Kaliber, Bobrfuttar, Badr- 
inen, Vai re Werkeeugschlolfmascbinen ir, 
oje Ausführung kumplettar Auslagen, 834 
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Lichtpause- u. beh. konz. Lichtpausedruck- Ans 


Heinrich Riehl 


WIEN, XVlll/2. Wallriesstraße Nr. 43. 


0 DO oO 
Honteilung »ler Daltangen Lichtpaussn, Lichtpaussdrucks 
uud neuste Aluminiemidrucke direkt von uveelchaungen. 
Bei trüber Witserupg, dringeuds Arbeilen, bei elektr. Licht 
mit 20%, Zuschlag. Größtes Format 3009 ; 1500 m, 
D 0 D 


D Alle Gattungen Lichtpauspapiere eigener Erseugung frisch am Lager. [}' 
Adjus.ierung der Pläne, b4i 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & 02. 
Eisengesserei 1. Maschinenfabris-Asien-Besellsehat 


Leobersdorf bei Wien, 
Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Harigusskreuzungen 


ana Spselalmnterial nach amerikanischem Aystem für den 
Bisenbahnbedarf, Industris- und Hleinbahnen. 


Speoial-Abthellungen für Turbinenbau, Papler- 
fabriks- und Holzschlelferei-Anlagen 
ferner für 


Coment-, Gips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmasohinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel* 


für_Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
levohtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme, 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftü 


bertragungs-Anlagen 
in @leich-, Dreh- und Wechselstrom, 


vc“ 





arwährt an Eisonbahnboamtn Darlehen gegen Gahaltsrur- 
ee Bedingungen, u. zw: 1, Die Bank fordert an ED arloheneziamz 


jedoch nicht verlange. Für den Fall des Ablebens des Darichenswarbers eracht 
ungsenigelt, bi much 
richtet, immer unr von der rerb’eibeuden er = nk ; Die 

unterhleibes. 
umme) 4. Bei der Eirtellang des Darlehens werden als ur Kosten die 


ist alljährlich ein mäßizes 





Für den Inseratenteil verantwortlich Aunoncen-Expedition M.  Pozsonyi, Wien, | IX. Hörlgasse b. 





Eigentum, ‚Herausgabe und ‚Verlag des Club Für 
Eisenbahrbeamten 


die Redaktion yerantwortlich 
Dr. Franz Hilscher 


"Druck von F . Bien . a0. 
Wien, V. Bezirk, Straußengasse Nr. 10. 
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Österreichische 


Eisenbahn Zeitung. 


Redaktion und Administration s ORG AN Abonnement ickl, Postversendung 


WIEN, IL, Eschonbachgame 11. in Österreich-Ungarn: 


Tele, on Ne. 368. 
, a Ganzjährig K 10. Halbjährig K 8, 
A kassen-Kunto dar Adınini- a e 
Porisparkas: unso der mini Für das Deutsche Kelch: 


en Te u, NE österreichischer Eisenbahn-Beamten, wi 3 Hhain an. « 
Beiträge ER tn vom He KH SEE NE Gensjährig Fr » Halbjkhrig Br. 16, 








duktions-Komitee fontgeosisten Tarife Erscheint von April bis September am 1. und 15. Jedes Monates Spiefhagen & Schurieh In Wien. 
Eau von Oktober bis März jeden Montag. a EN ae 
N 16. Wien, den 1. Mai 1906. XXIX. Jahrgang. 











Nur mit kaltem Wasser 


ee KORKSTEIN-FABRIK 
YDROCGHROMIN KLEINER & BOKMAYER 


schbs streichfertig und gibt einen gerachlosen, aumall- 

artig harten, glatten, - OD GENTRAL-BUREAU: O 

waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- WIEN VIı KÖSTLER- 

strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, « GASSE N’ 7. 
FARMMATIONS-SPEDALITATEN 


erg rasch trockuet, selbst nach Jahren nicht abfürbe 
Dur Kan Gans, Regen und Unweiter unempfindlich iss, 



















Ausführung aller 
bau- u. maschinenteohnischer Isolierungen 
gegen Wärm» uud Kältererlaste, 


Deckenverkleidun en für Remi Werk- 
a tatten etc sen, Werk I EEAGTRILTEEEN| 












strich hält und enge —_ jedem a 
Ziegel Bealm.“ Pa "Eisen, Bicch, wall en Riegsiwantverkleidung von Sigmalhätten, PAT. REFORM-KORKSTEINE. CO) 














ek a SELTENER ERBEN PAT. KORKSTEINSCHALEN. GO CI 
Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen, rg E nn 
Trorkeulagung feuchter Mauern. „THERMALIT"  FEUERFESTES 
Ierstollung von Zwischenwänden ete, NINZU TUST Tefal 


lssliorung v. Vampfleitungen, Kosseln eit KIESELGUR-ISOLIERMASSE, C 


1ma Anstrich stellt sich auf kaum 5h. In allen Farben 
erhältlich. 


Prospekte, Muster a. Preise auf Verlangen franko n. gratis. 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. 


Agentur: Wien, IX/I Liechtenstoinstraße 17—L 















VEREIN DER PATENTANWÄLTE. 
Die vom k. k. Patentamte ernannten Patentanwälte: 


Ing, a emsnengg im Moeller & Hardy», * „Fersen Lux, Wien, I, Hogelgasss Nr, 13 | Ing. Zuuaed Winkelmann, Wien, III, Haupt- 
En, ass0 1} si U} o 

Ing Mtanislaus EuS „„„Drbanskı, Wien, | Ing. Br Monath, Wien, I. Jasomirgotler, &, Ze = Era) Wien, VI. Marlshilferstraße 17, 
„ Lindengasse T. 19650. 2. 

log. Josef Pıncher, Wien, I, Maximillanstrane 5. 1 Anton vw. Mterr, Wien, IV. Frankenberg- Ing. „and. Zipser, Wien, VII Lisdengamso 8, 









T. vor. gusse &. T. 2044, 
Ing. nn George za gras, rn Ing. Vietor Tinehbler, Wien, VII. Biebemsiern | Ing. Merim Schmolka, Brünn, Ferdinandegasse 17. 
Wien, I. Bismargasse 1 gusse 59. T, 006. 4. 
Ing. Viktor Kaırmin, (K. Se "Wichaleohi&00.), Ing. Waua Throdorovio, Wien, 1. Jasomirgstt- | Ing. Da artch Schmeolka, Prag, Heinrichs 
Wien, I, Bäckersteaße 1. T. 16895, steaßs 2. T. 109343, gäss0 21. T. 108). 






« Österreichischer Lloyd = 


TRIEST. 










Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe | 


Innenanstrichl Nicht feuargefährlich! Nleht gesundheitsarhädlich! 






Direkte Fahrten nach Ostindien. China und Japan. Direkte 
Fahrt nach Ostafrika. 


Eilfahrt nach Alexandrien, Warenliule nach Thessalien, 





Ermösuch Ion Loetarang ds Kmseinsisen BEER aien ae Den 
ut die Durchrostung, Korrosion der Kesselbleche un arenlinie nach Alexan- Warenlinie nach Smyran 
schütst beraiis korrodierte zum vor weiterem Schaden. drien, vierzebntägig. wöchentlich. ’ 
" i Eilfahrt nach Konstantl-  Eilfahrt nach Cattaro, 
nopel, wöchentlich. wöchentlich. 


Leuchttag $& Seidenstein 


Wien, III/4. 


Mehrere andere wöchentliche Verbindungen mach Dalmatien. 
Weltere Auskünfte and Fahrpläne: 


General-Agentur des Österreichischen Loyd, Wien, I. Kärntnerring 6. 
va 


 Sehnelldreh-Revolverstahl N°% > 





als Schnell-und Hart-Drehstahl-noch dort zu verwenden wo kein anderer > usa! 


Rudolf Schmidt & Co., Wien X. 





GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm..H. 
-HAMBURGIO: 


Speciauirärt: FREUND’S 
EISENBAHN - FAHRRÄDER 


* MODERNSTER CONSTRUCTION" 


JNSPECTIONS-u.TRANSPORT- 
*DRAISINEN« 
FÜR EISENBAHN CONTROLLE u.INSPECTIONSOIENST 


BENZIN-MOTOR -DRAISINEN 
KLEINE MOTOR -PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN,. 
TELEOR-ADA.: 
c0DE$: ABC IV uw WED, LIEBERS CODE. 


BAHNBEDARF. 





WWW 
Leopolder «Sohn 


Wien 
IN Erdbergstraße 52. 
a 





Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- 
wächterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterlen 

und Leitungsmateriale, 

Wassermesser 

eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 

und Maschinenfabriken. 


= 
Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 


Voranschläge kostenfrei 
ausgearbeitet. 








Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschatt 
Witkowitz (Mähren). 


und Te’egrammadımas! Witkowitz, Eisenwerk. Eimobahnstatlon : 
Schönbrunn und Mähr,-Ostrau der Kaiser Ferdinauds-Nordbahn. 


Brzongninse: Roheiten, Kisongeßware, voruehmlich Rührenguß nachstehender 
Meıtiode fürWasser, Dampf- und Gnsleitungen, Maschinen- und auch Banand, 
Sıahiga, Walzinaterial, und zwar: Stab- und Fassonelsen, Bau- und Waggon- 
träger, Besarroir- und Krsselbleche, »tabstahl, Stahlbleche, Eiserbahn- und 
Grubenmaschisen aus Martinstahl, Tyres aus Martin- und Spezialstahl, Eisen- 
bahnwagwonräder, Waggonachsen, komp’stte Hädorpaare, Wechsel ur d Kıeazun- 
gen, Drehschsiben, Wasserstations- Kinriehtungen, Dampfkessel, Hasarvoire, 
Gasometer, Brücken- und sonstige Baukonstruktionen, Gittermaste, Sclhmiede- 
silicke und diverse Zeugschmieiware, Maschirenbau, spezioll Hargwerks- 
maschinen für Förderung und Wasserhaltune, Pumpensätze und Ausführung 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wansargas geschweißte, elektrisch 
weschweißte nnd maschinell gepreüte Blechwaren, stumpf- ud patentreschwe Öte, 
wie auch nahtlosa Röhren, Rohrmaste, fouerfoste Ziegel und baslsche Stelus. 


Anfragen sind zu richten an die Zentral-Direktion in Witkowitz, Kisenwerk 


oder an die Kommeızielle Direktion, Wien, I. Operngasse 6 oder an dus Ver- | 
kaufsbureau, Prag, Stadtpark 19 667 
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Olafer-Diamanten 


Goran Shmanien s 1) Glashüttenwerke 

reiben auf Blas u. 

Rohe Aa f. vorm. 

ograi ie +4 
Zee J, Schreiber & Neffen 

Befihlifrer Diamandın WIEN 
E 
ben Sapiee» Kalander, Alle FIRE rang für den Tissahetateiäteh, 


Größten Lager in Tafelsorri-en, sowie 
diebrauchsgezenständen für den Haushalt. 
Luxuswaren, Fostgesehruke, 

-i— 74 


Preiskurante gratis und franko, 


Trifailer Kohlenwerks- zu 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 


F.Buldner «60, 


Wim, 9, Beirf 
Poryllangafle 18, Ii7. 3 
Preist. a. Berlang. gratis m. franto, 





















& Klngerit & 


ist anerkannt die einzie beste Dichtung für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 


Klingerit wird dort empfohlen, wo noch keine Dichtung entsprochen har ! 


N it Dichtungs-Platten 
Klingerit >; E 
Ringe und ann 14 — 






einer Seite über die 





Fassonstücke . 
nd 


eto. ganze Fläche mit der registrierten 


ws Schutzmarke Klingel 


Die unter den verschiedensten „It! Namen anfgetanchten Dichtungen haben 
mit dem Fabrikat „„Klingerit‘' nichts gemein, 
sondern sind meisten: ganz minderwertige 
Nachabmungen 359 
Man kaufe daher nur „‚Klinzerit" und welse 
Dichtungen, welche diess Schutzmarks nicht 
tıasen, als unecht zurtick 


Rich. Klinger, "ro4kırme 


versehen 
sind. 








Lebensversicherungs Institut des (Club Österreichischer Eisenbaln-Beamten 


[3 
Newyorker Germania ""**, 1, Stabcarins se. 18, 


Versicherungen in Kraft Ende IM2 K 467 000.000, Aktiva last kilanz pro Ende 1902 
K 183,000,006, Übersrluß der Jahressebareng K 2,709.000, Iividenden verteilt an 
Versicherte 1903 K 1,390 000, Kaution hei der k.k Staats Zentral Kassa K 8, 200.000, 
Die Gmellschaft vereilt Dividenden schon vach zwe jährlenn Bestehen der 
Pollıze. Die Polissen sind nach droljahrigem Bestande unanfechtbar (Darlehens- 
deckungs-Polizzon werioden sofortige Uuaufschtbarkeit bei Selbstmord oder Tod 
durch Duell. bie Krirgsver.loherung Wohrplichtiger wird obne Prämieneri öhung 
übernommen. Mitglieder dos Club ö.terreichischer Bisenbahubeamten genießen h+- 
sondere Reatimtinungen f 


arvens-Werke 
Lf WIEN 


r Il. Handelskai 130 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 


Kataloge u. Kostenvroranschläge auf 
Verlangen portofrei und kostenlos. 


















Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 





ORGAN 
des 
_ Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
N®: 16. Wien, den 1. Mai 1906. XXIX. Jahrgang. 








INHALT: Eisenbahnrerstaatlichung und Beamtenschaft. Zur Verstaatlichungsfrage. Technische Neuheiten auf dem Gebiete des Oberbaues 
und des Verkehres. Von Anton Froha. (Schluß) — Chronik: Baugenossenschaft von Beamten der k. k. Staatseisenbahn- 
verwaltung in Wien. Einnahmen der k. k. Österreichischen Stantebahnen im März 1908. Verkehr nnd Einnahmen der dster- 
reiehischen Eisenbahnen im Monate Februar 1906 und Vergleich der Einnahmen in den ersten zwei Monaten 1906 mit jenen 
der gleichen Zeitperiode 1905. Betriebsökonomische Ergebnisse im Güterzugsverkehre der österreichischen Staatsbahnen. Eine 


Millieardenanleihe in Italien für Eisenbahnbauten, — Literatur: 


Österreichisches Kursbuch. Aufsätze tiber das schweizerische 


Eisenbahn-Haftpflichtrecht. Lexikon der Elektrizität und Elektrotechnik. Annalen des Deutschen Reiches, — Club-Nach- 


richten: Ankündigung des Ausflüges nach Carnuntum. 


Ausflug nach Carnuntum 
(siehe Clubnachrichten). 





Eisenbahnverstaatlichung und Beamten- 
schaft. 


Die bevorstehende Verstaatlichung der Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn hat sowohl in den Kreisen der dieser 
Verwaltung unterstehenden Beamtenschaft, als auch unter 
den Beamten der k. k. österreichischen Staatsbahnen ernste 
Besorgnisse hervorgerufen. 

Daß die Verstaatlichungsfrage die wichtigsten Inter- 
essen der Nordbahnbeamten berührt, ist a priori 
einleuchtend. Ist ja doch für jeden Bediensteten ein 
Wechsel in der Person des Dienstgebers von einschnei- 
dender Bedentung. Das Dienstverhältnis wird nach jeder 
Richtung hin einer Veränderung unterworfen. Der Be- 
dienstete erhält einen anderen Vorgesetzten, der ihm 
fremd und gleichgiltig gegenübersteht, dem seine früheren 
Leistungen gänzlich unbekannt sind. Ein neuer Pflichten- 
kreis eröffnet sich dem unter ganz anderen Verhältnissen 
aufgewachsenen Beamten, der wieder „von vorne beginnen“, 
wieder daran gehen muß, sich zuerst eine neue Basis für 
den Rest seiner dienstlichen Laufbahn zu schaffen. „Neu 
Regiment bringt neue Menschen auf und früheres Verdienst 
veraltet schnell*. 

Doch solche Imponderabilien sind es in allerletzter 
Linie, die den Nordbahnbeamten Ursache zur Beunruhigung 
geben. Sie befürchten viel Schlimmeres;: weitgehende 
materielle Verluste. Und zwar in doppelter Beziehung. 
Durch eine nicht entsprechende Einrangierung in den 
Status der Staatsbahnbeamten und durch den Wegfall 
nicht fixierter, bloß auf unnnterbrochener Gewohnheit 
beruhender Bezüge. Die Einreihung der Nordbahnbeamten 
in den Körper der Staatsbahnbeamten erscheint bei der 
Verschiedenheit aller in Betracht kommenden Verhältnisse 
ala ein äußerst schwieriges Problem. 











Verschieden ist bei beiden Verwaltungen die Art 
des sogenannten Status, verschieden das Gehaltsschema, 
verschieden die Quartiergelder, die Beförderungs- und 
Avancementfristen, die Rangsverhältnisse, kurz auf jeder 
Seite des Dienstvertrages kommen weitgehende Diver- 
genzen zur Geltung. Weder der Rang, noch der Gehalt 
können demnach maßgebend sein, vielmehr müßte der 
gesamte Komplex aller bezüglichen Fragen in Erwägung 
gezogen werden. Die zweite materielle Einbuße droht 
der Beamtenschaft durch den Wegfall von Remunerationen 
(Bilanzgeldern), die bei den Staatsbahnen entweder gar 
nicht, oder zumindest lange nicht in dem bei der Nord- 
balın seit altersher üblichen Ausmaße vorhanden sind. 
Das zwischen der Regierung und der Verwaltung der 
Nordbahn in bezug auf die Verstaatlichung der Nordbahn 
geschlossene Übereinkommen hat zwar die pragmatischen 
Rechte der Nordbahnbeamten geschützt, in den erwähnten 
zwei Punkten jedoch keine wie immer geartete Vorsorge 
getroffen. 

Ganz anderer Art ist der Einfluß der Verstaatlichung 
der Nordbahn auf die Lage der Beamten der k. k. 
österreichischen Staatsbahnen. Letztere fürchten 
nur eines: daß durch den Zuwachs eines so großen Perso- 
nales ihre Avancementbedingnisse verschlechtert werden 
müßten. Vielfach macht sich hiebei allerdings eine ganz 
falsche Auffassung geltend. Es wird nur der Zuwachs neuer 
Personen, aber nicht auch der neuer Posten in Betracht 
gezogen, mit anderen Worten: es wird übersehen, daß 
nieht bloß die Nordbahnbeamten, sondern daß vor allem 
auch die Nordbahn selbst verstaatlicht werden. soll, 

Hält man sich frei von diesem Irrtume, so zweifelt 


' man keinen Augenblick, daß für die Staatsbahnbeamten 


die Verstaatlichung nur dann von Belang sein könnte 
wenn zwischen der Anzahl der zuwachsenden Stellen und 
der neu hinzukommenden Beamten ein Mißverhältnis 
bestehen würde. Wäre die Anzahl der Nordbahnbeamten 
größer, als die jener Stellen, die im Staatsbetriebe auf 
den Nordbahnlinien zur Besetzung kämen, so würde (dies 
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eine Benachteiligung der Staatsbahnbeamten nach sich 
ziehen. Denn die auf den Nordbahnlinien überflüssigen 
Beamten kämen in Wettbewerb bei Besetzung anderer, 
außerhalb dieser Linien frei werdender Stellen. Bei 
gleichem Angebot eine vergrößerte Nachfrage. Wäre 
das Umgekehrte der Fall, so würde dies für die Staats- 
bahnbeamten von günstigem Einflusse sein. Sie würden 
zur Besetzung der auf der Nordbahn frei werdenden 
Posten, weil die Anzahl der (gewesenen) Nordbahnbeamten 
hiezu nicht ausreicht, mit herangezogen werden müssen 
und würden dadurch für ihre Tätigkeit ein erweitertes 
Feld vorfinden: Bei gleicher Nachfrage ein vergrößertes 
Angebot. 

Neben der absoluten Anzahl der in Betracht zu 
ziehenden Beamten und Stellungen kommt mit Rücksicht 
auf die bei den Staatsbahnen vorhandene Systemisierung 
der Oberbeamtenstellungen auch noch das Zahlenverhältnis 
der Oberbeamten zu den Subalternbeamten in Betracht. 

Wären auf den Nordbalnlinien (bei gleicher Anzahl 
der verstaatlichten Beamten und der sich im Staatsbetriebe 
ergebenden Posten) mehr Oberbeamte als systemisierte 
Oberbeamtenstellen, so würde dies die Lage der Staats- 
bahnbeamten naturgemäß in ungünstiger, im entgegen- 
gesetzten Falle jedoch in günstiger Weise beeinflussen, 
Wäre diese Divergenz auch noch wit einem direkten 
Mißverhältnisse der absoluten Anzahl der zuwachsenden 
Beamten zu den sich ergebenden Stellungen verbunden, 
so müßte sich der erwähnte ungünstige oder günstige 
Einfluß doppelt füblbar machen. Er könnte aber unter 
Umständen auch ganz oder teilweise paralysiert werden 
(z. B. eine ungünstige Einwirkung dann, wenn die absolute 
Anzahl der verstaatsichten Nordbahnbeamten zwar größer 
wäre, als die der Stellungen auf den Nordbahnlinien, wenn 
aber unter diesen Beamten viel weniger Oberbeamte sich 
befänden, als sie auf dem fraglichen Netze zur Verwen- 
dung kämen.) 

Mit Rücksicht auf das Vorbesprochene sind demnach 
zwei Fragen von Bedeutung: 

1. Ist die Anzahl der (verstaatlichten) 
Nordbahnbeamten größer oder kleiner, als 
die Zahl der auf den Nordbahnlinien im 
Staatsbetriebe zu besetzenden Posten? 

2. Ist unter diesen Beamten das Ver- 
hältnis der Oberbeamten zu den Subaltern- 
beamten größer oder kleiner, als das Ver- 
hältnis der systemisierten zu dennichtsyste- 
misierten Stellen? 

ad 1. Diese Frage ist in ihrem Kernpunkte identisch 
mit der Frage: welche Organisation ist besser, die der 
Staatsbahnen oder die der Nordbahn? Die Antwort hierauf 
dürfte nicht schwer fallen. Von berufenster Seite wurde 
wiederholt erklärt, daß die Organisation der Staatsbahnen 
reformbedärftig sei. Weitgehende Organisationsänderungen 
stehen bevor, die im allgemeinen die Verwaltung von allen 
Fesseln des Bureatkratismus befreien, sie mit einem 
starken Einschlage kaufmännischen Geistes erfüllen sollen. 


Gerade in dieser Beziehung werden vielfach die 
Privatbahnen als Muster hingestellt. So z. B. sollen — 
um nur ein Detail zu erwähnen — in der zukünftigen 
Organisation der Staatsbahnen die Betriebsinspektorate 
der Privatbahnen (die dezentralisiert als Inspektionen auch 
bei den preußischen Eisenbahnen vorhanden sind) eine 
große Rolle spielen. Man kann daher ohneweiters an- 
nehmen, daß die Staatsbahnen nicht besser organisiert 
sind, als die Nordbahn, daß sie folglich mit keinem 
kleineren Beamtenapparat werden arbeiten können. Damit 
soll keineswegs gesagt sein, daß nicht viele Agenden der 
gewesenen Nordbahndirektion wegfallen müssen und zwar 
hauptsächlich deshalb, weil sie in das Ressort anderer 
Behörden oder Instanzen (z. B. des Eisenbahnministeriums) 
fallen. Diese Restriktion kann aber verhältnismäßig nur 
ganz unbedeutend sein, zumal die fraglichen Behörden 
oder Instanzen entsprechend verstärkt werden müßten. 

Aber noch ein weiteres Moment spricht dafür, daß 
die Antwort auf die hier behandelte Frage nicht zu un- 
gunsten der Staatsbahnbeamten ausfallen kann. 

Bei der Nordbahn wird weder durch die Dienst- 
pragmatik noch durch die Praxis dem Weiterdienen der 
Beamten über die zur vollen Pension berechtigende Dienst- 
zeit irgend ein Hindernis entgegengesetzt. Mit Rücksicht 
auf die bevorstehende Verstaatlichung hat diese Übung 
in den letzten Jahren noch an Umfang zugenommen. Und 
so kommt es, daß ein großer Bruchteil der Nordbahn- 
beamten eine solche Fülle von Dienst- und Lebensjahren 
aufweisen kann, daß er nach den bei den Staatsbahnen 
üblichen Prinzipien entweder überhaupt nicht zur aktiven 
Dienstleistung übernommen oder nur für kurze Zeit darin 
belassen werden könnte. 

ad 2. Schon die letzterwähnte Tatsache gibt auf 
die hier gestellte Frage deutlich Antwort. Unter den vor 
oder gleich nach der Verstaatlichung zur Pensionierung 
gelangenden Beamten müssen sich naturgemäß in weitaus 
großer Mehrzahl Beamte in höherer Stellung befinden, 
jedenfalls aber in solehen Stellungen, die bei den Staats- 
bahnen „systemisiert* sind. Es wird deshalb im Zeit- 
punkte der Verstaatlichung das Verhältnis der Subaltern- 
beamten zu den Oberbeamten auf den Nordbahnlinien 
größer sein als bei den Staatsbahnen. 

Mit Rücksicht auf die erwähnten tatsächlichen Ver- 
hältnisse erscheint eine Benachteiligung der Staatsbahn- 
beamten durchaus ausgeschlossen, Theoretische Erwägungen 
sind aber nicht hinreichend, ernste Besorgnisse zu zer- 
streuen. Und da eine Erhärtung dieser Tatsachen durch 
Zahlen beinahe ausgeschlossen ist — man denke nur an 
die Schwierigkeit, im voraus festzustellen, welche Stellen 
zu „systemisieren“ wären und welche nicht — so muß 
es als ein glücklicher Ausweg bezeichnet werden, wenn 
die Regierung die Nordbahnbeamten auch nach der Ver- 
staatlichung als eine separate Gruppe zu behandeln be- 
absichtigt, und zwar nicht bloß jene Beamten, die auch 
in Hinkunft naclı der Dienstpragmatik der Nordbahn be- 
handelt werden, sondern auch jene, die in den Staatsbahn- 
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Beamtenkörper eingereiht werden wollen. Diese Einreihung | 
wäre dann ohne jeden Einfluß auf die Avancementsver- | 
hältnisse der anderen Staatsbahnbeamten und könnte umso 
leichter bloß aus dem Gesichtspunkte der Gerechtigkeit 
und Billigkeit vollzogen werden. 





Zur Verstaatlichungsfrage, 


Das Heft 76 der „Österreichischen Rundschau“ enthält 
unter der Überschrift „Entstaatlichung nicht Verstaatlichung“ 
einen interessanten Beitrag zu obiger Frage von dem General- 
Inspektor der kgl. ungar. Staatsbahnen i. P. Zebegänyi- 
Grändorf, interessant wegen der Persönlichkeit des Ver- 
fassers und wegen des mit ernsten Gründen belegten, im Titel 
klar ausgedrückten Ergebnisses, Ohne irgendwie Stellung für 
oder wider nehmen zu wollen, halten wir es doch für unsere 
Pilicht, diese beachtensworte gegnerische Meinung so kurz als 
möglich wiederzugeben. 

Die Gründe, warum der Verfasser Österreich für untaug- 
lich bält, Eisenbahnen in staatlicher Verwaltung mit wirk- 
lichem Vorteil für die Allgemeinheit zu führen, sind folgende: 

Zunächst der nichts weniger, als förderliche Einfluß 
der einzelnen Abgeordneten, die stets „bei Beginn einer Session 
mit langen Wunschzetteln in den Händen die verschiedenen 
Zentralstellen abgehen, Wie sehr müssen derartige unbefugta 
Einflüsse, die man bei uns infolge der eigenartigen inner- 
politischen Verhältnisse hinzunehmen sich gezwungen sieht, 
die staatliche Verwaltung stören nad sie persönlichen Zwecken 
dienstbar machen“, 

Dazu kommen die nationalen Einflüsse und Anforderungen, 
welche alles und jedes, daher auch die Frage der Verstaat- 
lichung einer Eisenbahn zu einem Politikum werden lassen, 
wie z. B. jetzt die Frage der Verstaatlichung der Nordbahn, 
welche von den Polen und Tschechen aus nationalen Gründen 
gewünscht wird, während die deutschen, als doktrinäre Ver- 
staatlichungsfreunde ihre Bedenken durch das Versprechen 
einer „deutschen* ‚Staatsbabndirektion beruhigen lassen. 

Politische Einflüsse haben die „unglückliche“ Organisation 
der Staatsbahnen banen geholfen und sie werden auch jede 
vernünftige Umwandlung zu verhindern wissen, denn die Staats- 
bahndirektionen werden immer mehr national gefärbte Ämter, 
deren Bestand ja auch bereits zu den heiligen, ewig unver- 
äußerlichen nationalen Rechten gehört! Daher darf, um das 
Reichsinteresse nicht zu gefährden, der Wirkungskreis der 
heutigen Direktionen nicht erweitert werden, daher muß eine 
Zentralstelle bestehen bleiben, welche aber die Aufgabe einer 
gedeihlichen wirtschaftlichen Verwaltung gar nicht lösen kann, 
weil sie viel zu weit von den Pulsadern des Verkehres ent- 
fernt liegt und als Ministerium ein rein burenukratisches Amt 
ist und bleiben wird. Daher der weitläufige und überaus 
schwerfällige Apparat, der dem Bedürfnisse des schnell 
wechselnden Lebens absolut nicht folgen kann. Die Industrie 
hat das auch bereits eingesehen und mit aller Entschiedenheit 
gegen die Fortsetzung der Verstaatlichung protestiert. 

Auch in militärischer Beziehung scheint der Verfasser 
den Staatsbahnen nicht jenes Maß von Beweglichkeit, Rasch- 
heit und Ausmaß des Entgegenkommens gegen die Wünsche 
des Militäre beizumessen als den Privatbahnen. 

Einer der größten Nachteile unserer Staatsbahnverwaltung 
sei ferner die absolute Abhängigkeit des Eisenbalınweseus vom 
Finanzwinisterium, das in alles und jedes vom „finanziellen 
Standpunkte“ dreinrede, wodurch unnützer Zeitverlust und 
irreparable Versäumnisss verschuldet würden. 

Als einen besonders wichtigen Grund gegen das Staats- 
balnsystem führt der Verfasser die Art der Beilegung des 


vorjährigen Eisenbahnerstreiks an, dessen verhängnisvolle Trag- 
weite man noch immer nicht zu ermessen scheine. 

Auch in tarifarischer Hinsicht räumt der Verfasser den 
Privatbahnen entschieden den Vorzug ein. Denn es sei kein 
Zweifel), daß der Privatbetrieb mit seiner einfachen, dem 
kommerziellen Leben angepaßten Organisation die tarifari- 
schen Interessen des Publikums viel rascher und besser 
zu wahren wissen, als dies der bureaukratischen Verwaltung 
der Staatsbahnen jemals möglich sein werde. Der Staat müsse 
sich nur jenen Einfluß wahren, wie z. B. gegenüber der Nordbabn. 

Auch die finanzielle Seite spreche gegen die Verstaat- 
lichung, denn das Defizit des Staatebetriebes von 60 bis 80 Mil- 
lionen jährlich, das durch die Alpenbahnen noch beträchtlich 
gesteigert werden wird, milssse in Bälde zu einer empfindlichen 
Erhöhung der Staatsbahntarife drängen. 


Endlich spiele die Personalfrage eine große Rolle, der 
jede Verstaatlichung einige Dutzend huchbegabter, tatkräftiger 
und ihrer Verantwortung sich bewußter Individalitäten kostet, 
die in dem ungeheuren Organismus des Staatsbetriebes mehr 
oder minder untergehen. 

Also „der Staatsbetrieb taugt nicht für Österreich“, infolge 
dessen meint der Verfasser: „Entstaatlichung nicht Verstaat- 
lichung*. 


Technische Neuheiten auf dem Gebiete des 
Oberbaues und des Verkehres. 


Vortrag, gehalten von Anton Prohs im Club österreichischer Eisen- 
bahn-Beamten am 9. Jänner 1906. 


(Sehlnß.) 


Ich gehe zu einem Gegenstands des Oberbanes über, 
und zwar zu einer neuen Geleiselehre, der Geleiselehre 
Patent Pithart. Die Herren sehen hier eine Auzahl von 
Geleiselehren verschiedener Konstruktion sowohl in Zeichnungen 
als auch im Originale, wie sie bei uns in den letzten zwanzig 
Jahren entweder in vielen Exemplaren hergestellt oder auch 
nur als Master von Erfindern zu uns gebracht worden sind, 
ohne in diesem Falle mehr als einige wenige Ausführungen 
erlebt zu haben. 


Die neue Lehre erfüllt folgendes: 

1. Es bedarf keiner besonderen Vorsicht oder Ricksicht- 
nalıme des Messenden darauf, die Geleiselehre auch genau 
senkrecht zum Geleise einzulegen, Die fixe Anschlagbacke ist 
im Radius von 1435 mm gekrümmt, was auch bei stumpf- 
bezw. spitzwinkeligem Einlegen der Geleiselehre ein richtiges 
Meßresultat gewährleistet. 

2. Es bedarf nicht einer besonderen Tätigkeit seitens 
des Messenden, die Geleislehre entsprechend der Geleisweite 
einzustellen, 

Der bewegliche Anschlag, der durch doppelt angebrachte 
Erolutfedern stets nach auswärts bis zur größtmöglichen 
Spurerweiterung gedrückt wird, wird beim Eiufähren der 
Geleiselehre zwischen die Schienen automatisch bis anf das 
riehtige Maß zurückgedräckt und geht beim Aufheben der 
Geleiselehre durch die Evolutfedern wieder in die äußerste Lage 
zurlck, . 

3. Der bewegliche nnd daher speziell bel den Lehren 
ohne Griff bei Einführung in die Spurweite der Abnätzung 
ausgesetzte Anschlag ist als Rolle ausgebildet, so daß wir 
solcherart mit der geringsten Reibung, die wir kennen, der 
rollenden Reibung, arbeiten, um geringstmögliche Abnützung 
und leichte Einführung zu erzielen. Die Spule wie der An- 
schlag eind überdies so ausgestaltet, daß eie die Spurweite 
14 mm unter der Schienenoberkante messen, wie es vom 
technischen Unterausschusse des Vereines dentscher Eisenbalhn- 
verwaltungen vorgeschrieben ist, 


4. Die periodisch nötige Rektifizierung der Geleiselehre 
ist sowohl für Erwaiterungs- als Verengungsmaßstab in einem 
durch Auswechslung der Spule gegen eine entsprechende nsue 
für jedermann ohne Werkzeug oder gar Werkstätte oder 
Mechaniker leicht ermöglicht. 

Diese vier Vorteile sind meines Wissens bei keiner der 
bisherigen Lehren vorhanden. 

5. Es bedarf keiner besonderen Mühe seitens des Massen- 
den, das Maß richtig und sogleich abzulesen. Denn der Aus- 
schlag des beweglichen Anschlages überträgt sich sofort auf 
einen direkt oberhalb der Skala befindlichen Zeiger. 

Durch schiefes Daraufblicken von oben entstehende 
Ablesefehler sind hiedarch vermieden. 

6. Es kann mittela einer Klemmschraube eine Klemm- 
wirkung hergestellt werden, um z. B. die Lehre beim Geleise- 
legen als fix zu benützen oder in Tunnels das Maß belufs 
Ablesung beim Lichte zu fixieren. 

7. Es läßt sich, wenn nötig, olıneweiters zur Kontrolle 
der Überhöhungen eine Lybelle anbringen, 

8. Die Geleiselehre bleibt trotz der angeführten Leistangen 
sehr leicht. Das Gewicht der einfachen Wächterlehre beträgt 
3'2 kg, das jener mit Lybelle 43 kg. 

Die Geleiselehre, die als Kontrolleur dienen soll und 
für den Bahnmeister oder höhere Organe bestimmt ist, ist mit 
einer Lybelle versehen und ist in diesem Falle ein Handgriff 
an der Gelelselehre derart beweglich angebracht, daß er durch 
eine Zngstange mit der beweglichen Anschlagbacke in Ver- 
bindung steht, solcherart, daß beim Aufheben der Geleiselehre 
diese in der horizontalen Lage bleibt, der seine Lage ändernde Hand- 
griff jedoch dadurch die bewegliche Anschlagbacke antomatisch 
zurückzieht, so daß hei dieser Austühruog auch das Einführen 
zwischen die Schienen wesentlich rascher erfolgen kann, Dar 
Handgriff ist, um größerer Kälte im Winter zu begegnen, 
mit Leder überzogen. Diese Geleiselehre ist gelt zwei Jahren 
im praktischen Eisenbahndienste und bei Bauunternehmangen 
in Verwendung mit darchaus befrledigendem Ergebnisse. Die 
leichte BRektifizierbarkeit ist ein nicht zu unterschätzendes 
Moment, denn es ist auch bei einigen Balnerbaltungssektionen 
eingeführt, daß die Geleiselehren periodisch jährlich zweimal 
zur Kontrolle und eventuell Rektifizierung eingeliefert werden 
müssen. 

Es sind mir zwei Fälle bekannt, wo in dem einen auf 
einer bestehenden Strecke beim Auswechseln der Schienen 
beinahe zwei km Geleis mit einer Spurverengang verlegt 
warden; in einem anderen Falle bei einem Neubau obenfalla 
fast 2 km mit einer Spurerweiterung, Es ist daher im all- 
gemeinen auch richtiger, den Maßstab nicht auf einem scopa- 
raten Messingplättchen und dieses erst wieder auf der Geleis- 
leerenstange anzubringen, sondern es soll die Einteilung stets 
direkt auf der Geleislehrenstange vorgenommen werden, weil 
dann eine. Verschiebung der Teilung gegenüber dem fixen 
Anschlag, sei es anläßlich einer primitiv vorgenommenen Rek- 
tillzierung oder sonstwie niemals möglich ist. 

Ein weiterer Gegenstand ist der hier ersichtliche 
Schienennotvorbandklobenm 

Etwas Einheitliches besteht anf diesem Gebiete in Öster- 
reich eigentlich nirgends, Schienenbräche treten, wie bekannt, 
ziemlich oft auf und haben sich die einzelnen Bahnverwal- 
tungen mit mehr oder minder primitiven Einrichtangen, die 
aber für diese, wenn rechtzeitig bemerkt, relativ kleine Sache 
stets ausreichend waren, geholfen. Auch dieser neues Schienen- 
notverbandkloben ist ein reeht einfaches Ding; es werden 
nämlich an der betreffenden Stelle 2 gewöhnliche, bei jedem 
Wächterhaus ohnedies normal vorrätige Laschen inks und 
rechts an die Schiene angelegt und durch 3 für diesen Zweck 
speziell gebants Schraubzwingen aneinander gepreßt. Die Keil- 
flächen der Laschen geben zusammen mit den Keilflächen des 
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Schienenkopfes nnd Schienenfußes, sowie der Wirkung der 
Schraubs eine ganz gehörige Kraftwirkung, die stärkste, die 
wohl rasch und mit einfachen Mitteln von menschlicher Hand 
herzustellen ist, Wesentlich soll auch mit dieser Einrichtung 
auf eine gewisse Einheitlichkeit angewendeter und einmal für 
gut befandener Apparate, sowie auf die Einfachheit der In- 
standhaltung, bezw. Erhaltung hingearbeitet werden. Bei den 
königlich prenßischen Staatsbahnen ist dieser Schienennotser- 
bandkloben seit mehreren Jahren zufriedenstellend in Au 
wendung. Erwäbnt sei ein Fall, der sich kürzlich in Preußisch- 
Schlesien ereignete. Vor dem Hofzuge des damals sich zur 
Jagd begebenden deutschen Kaisers bemerkte ein Wächter einen 
Sehienenbruch, legte rechtzeitig und genug rasch einen solchen 
Notverbandklaben au und ließ den Zug langsam die Stelle 
passieren, welcher vollkommen tadellos und mit nur 7 Minuten 
Verspätung die nächste Station erreichte. Nebenbei bemerkt, 
erhielt der Wächter hiefür 100 Mk. 

Prinzipiell neu in Österreich sind auch Versuche, die 
gegenwärtig unternommen werden, um an lokal g» 
stellten Weichen einen sogenannten Haken 
verschluß anzubringen. Der gegenwärtige Spitzschienen- 
verschluß mittels der Paravizinischen Sicherheitsvorrichtung 
hat sich als unzureichend erwiesen, namentlich ist wiederholt 
bei langen und speziell dreiachsigen Wagen ein selbsttätiges 
Öffnen der Spitzschiene und dadurch Gabelfahrt eingetreten, 
Auch bei zentralgestelltsen Weichen weisen die miteinander 
gehenden Spitzschienen und die dadnrelı notwendig werdenden 
Abscheerstifte bei den bezüglichen Weichenstellvorrichtungen 
die bekannte Kalamität anf. 

Das Hakenschloß bedingt nacheinander gehende Spitz- 
schienen und wurde zuerst von der Firma Stefan von Götz 
und Söhne bei der Probeinstailation einer mit niedrigem Laft- 
druck zu betreibenden Weichenstellanlage am Brigittenaser 
Rangierbahnhofe vor zwei Jahren verwendet. Es ließ sich 
leicht an den bestehenden alten Weichen System I, Ia und Il 


“und bei den Weichen System X anbringen. Es hat sich in 


dem nunmehr zweijährigen stark forcierten Betriebe auf diesem 
Bahnhofe ganz gut bewährt und war hier namentlich auch 
wichtig, daß eine Spurerweiterung oder Verengung auf den 
guten Schluß der Spitzschlens gar keine Wirkung aus- 
üben konnte. 

Heuer im Sommer warde nun von unserem k. k. Elsen- 
bahnministerium der Versuch gemacht, diesen Hakenverschla) 
auch für lokal gestellte Weichen in Anwendung zu bringen und 
wurde nach entsprechender Änderung der in der Brigittenau 
bestehenden Ausführung die Weiche Nr. 24 in Parkersdorf wit 
einer solehen Hakenverschlußeinrichtung versehen, die bei einer 
am 18. Oktober 1905 vorgenommenen kommissionellen Er- 
probung die Erwartungen, die man in ale setzte, vollasf 
gerechtfertigt hat. Damals wiederholt vorgenommenes Bofabren 
und Aufschneiden dieser Weiche ergab jedesmal eine tadel- 
lose Funktion. Unter anderem wurde auch die aufgeschnittene 
Weiche jedesmal durch das am Wechselständer vorhandene 
normale Gewicht wieder in die ursprüngliche Lage zurück- 
gebracht und geschlossen, d. h. sie ist nicht so wie bente 
nach dem Aufschneiden in irgend einer Mittellage stehen 
geblieben, 

Eine prinzipielle Neuerung für Österreich ist anch die 
Anwendung von Kletterweichen für Ab 
zweigungen aufoffener Strecke. 

Es gibt eine ganze Reihe von Industrien, seien 
Kalköfen, Ziegelwerke, Schotterbrüche u, dgl. oder Industrien, 
die eine vorhandene Wasserkraft ausnützen wollen und die 
solcherart genötigt sind, an einer bestimmten Stelle, die abet 
weitab von einer Station liegt, sich ansässig zu machen. Ur 
loisenbzweigungen, die solche Industrien benötigen, beding® 
daher immer eine Abzweigung auf offener Strecke, jede int 
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Sorge mehr auf der freien Bahn, Sie werden deshalb auch 
nur ungern bewilligt oder gar verweigert nnd es wird dies 
in erhöhtem Maße platzgreifen, je mehr unsere Geschwindig- 
keiten auf offener Strecke wachsen. Für solche Fälle ist die 
Kletterweiche geeignet, Wandel zu schaffen, da bei derselben 
die beiden Schienenstränge des Hanptgeleises ohne Spitzschiene 
oder irgendwelche andere gefährliche Unterbrechung bleiben, 

In Amerika konnte ich sehr viele solcher Kletterweichen 
beobachten und auch hier in Österreich kann ich sagen, daß ich 
wohl bei allen Bahnverwaltungen, bezw. den Herren, mit 
denen ich darüber zu sprechen die Ehre hatte, großes Interesse 
vorgefunden habe. Prinzipiell eingeführt und verwendet wurde 
jedoch die Kletterweiche bis heute in Österreich nirgend und 
beschränkte sich deren Benützung auf 9 Falle im Bereiche 
der k. k. Staatsbahndirektion Villach, wo Herr Hofrat 
Proske dieser Frage größere Aufmerksamkeit schenkte. Es 
liegen auf der Hauptstrecke Amstetten—Pontafel 7 Stück 
Kletterweichen und anf der Linie Tarvis—Laibach zwei. Bei 
allen diesen Weichen wurden außer der normalen Abnützung 
keine Mängel wahrgenommen und funktionieren dieselben in 
jeder Beziehung anstandslos, wie Herr Hofrat Proske so 
liebenswärdig war, mir mitteilen zu lassen. In diesem Berichte 
heißt es jedoch auch, dal dagegen die Erfahrung gezeigt hat, 
daß die Einlegung solcher Weichen in Strecken mit größsren 
Neigungen, d. i. 15— 25%/,, nicht zu empfehlen ist, weil bei 
den Verschiebungen Enigleisungen vorkommen können. Zu- 
folge der durch ruckweiss Einwirkung des rückwärtigen Teiler 
des Zuges auf den vorangehenden gebremsten Zugsteil her- 
vorgerufenen Pufferpressung und Hebung der vorderen Achse 
des Wagens wird ein Übersteigen der inneren tieferliegenden 
Spitzschiene und im weiteren Verlaufe ein seitliches Abgleiten 
der nun der Führung entbehrenden Räder dieser Achse von 
der höheren änßeren Spitzechiene nach der Außenseite des 
Weichenbogens auf die Fahrschiene des Hauptgeleises möglich. 
Es kann nur bestens empfohlen werden, solche Kletterweichen 
in Schnellzugsstrecken mit keinem oder nur sanftem Gefälle 
einzulegen, da die anderweitigen Vorteile die möglichst welt- 
gehende Verwendung gewiß vollkommen rechtfertigen, 

Bei der im Bereiche der Staatsbabndirektion Villach zur 
Ausführung gekommenen Konstraktion wurden die in Deatsch- 
land mit ähnlichen Konstruktionen und zwar jene in Breslan 
und bei Magdeburg gemachten Erfahrangen verwertet und hat 
sich namentlich der frühere Direktor Jungwirth des Zelt- 
weger Werkes der Ausführung mit Liebe angenommen, so dad 
diese Konstruktion wohl ala zweckmäßig bezeichnet werden 
darf. Wie ich höre, stelt deren Normalisierung bei den 
k. k. Staatsbahnen bevor. 


In Amerika hat man in letzter Zeit die Kletterweiche 
noch durch ein — ich möchte sagen — Kletterherzstäck 
oder eine Kletterkreuzung ergänzt, um solcherart auch die 
Unterbrechaug im durchlaufenden Schienenstrange des Haupt- 
geleises, die beim Herzstück entsteht, zu vermeiden. Die 
krenzende Schiene des Nebengeleises ist in diesem Falle an 
der Kreuzungsstelle mit der Hauptschiene unterbrochen und 
vor- und nachher um soviel höher gelegt, als erforderlich ist, 
daß ein darüberrollendes Rad ungehindert die Hauptschiene 
übersteigen kann. Eine durch die Stellvorrichtung der Kletter- 
weiche mitbediente Brücke legt sich an dieser Stelle über die 
Hauptschiene, sobald die Kleiterweiche auf Abzweigung ge 
stellt wird, füllte somit die normal au der Stelle bestehende 
Lücke in der Schiene des Nebengeleises aus, 

Ein prinzipieller Umschwang ist auch im letzten Jahre 
bei Industriegeleiseanlagen jeder Art in der Behandlang des 
Abschlasses gegenüber demHauptgeleiseeiu- 
getreten, Dem Zwecke des Schutzes des Hanptgeleises gegen 
vom Industriegeleise etwa abrollende Wagen diente bisher aus- 
schließlich bei sämtlichen Bahnverwaltungen ein Ablenkatutzen 


oder, da der Ablenkstutzen ziemlich tener kommt, wenn die 
Verhältnisse es erlaubten, ein Sperrbaum, Nun haben sich 
aber im Laufs der Jahre die Sperrbiume als für den Zweck 
nicht ausreichend erwiesen. Der normale Sperrbanm der öster- 
reichischen Staatsbahnen besteht aus einem 25x30 cm starken 
und mit Eisen beschlagenen Lärchenholz, desgleichen die bei 
der Nordbalın, Nordwesibahn und Staatseisenbahngesellschaft in 
Verwendang stehenden Sperrbäumse,. Ein anderes Normale hat 
einen ziemlich starken, mit dem Radkrauze entsprechenden 
Ausschnitten versehenen Eichenklotz, der ebenfalls mit Eisen 
armiert ist, vorgeschen, Nicht zu zählen die anderen Sperr- 
biume, bei welchen irgend ein Stück Holz ohne irgend 
welchen Kontrollverschluß oder ohne irgend welche mit Be- 
rechnung angebrachte Beschläge einfach über die Schienen 
gelegt wird. 

Ich will nur einige Fälle erwähnen; 

Herr Öberinspektor Post, Vorstand der Bahnerhaltungs- 
abteilung der k. k, Staatsbahndirektion in Prag, erlebte 
z. B. einen Fall, wo über einem normalen Sperrbaum von 
25x30 em Stärke 3 leere Wagen darüber und wieder ins 
Geleise sprangen. Herr Oberinspektor Fliegauf, Vorstand 
der Bahnerhaltungsabteilung der Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft erzählt sogar den Fall, daß 14 Wagen, allerdings 
nieht über einen Sperrbaum von normalem, sondern ziemlich 
schwächerem Querschnitt darüber und wieder ins Geleise 
sprangen; in beiden Fällen konnte ein Unglück verhätet 
werden. Im September 1905 schob ein Lastzug 3 leere 
Wagen nahe der Station Sztreesno der Kaschau-Oderberger- 
babn in ein Abzweiggeleise, das in einen der Kaschau-Oiler- 
bergerbalın gehörigen Schotterbruch führte. 

Die Waggons wurden offenbar nicht genügend gegen 
Abrollen versiebert oder die Unterlagskeile von frevelhafter 
Hand entfernt und die Bremsen gelöst. Das Personal hatte 
vor. Verlassen den Sperrbaum wieder in die normale Lage 
zurückgebracht, die Signale für die Hauptstrecke wieder anf 
freie Fahrt gebracht und war davongefahren. Kurze Zeit 
darauf rollten die drei abgestellten Lowrys in einem Gefälle 
von 454"/,, die 100 m bis zum Sperrbaum, welcher abnormal 
in Pufferhöhe in einer Stärke von 20—22 em nach einer 
alten Konstruktion angebracht war und brachen ihn mitten 
durch. Zwei Waggons rollten hierauf noch ilber den Wechsel, 
ohne ihn aufzuschneiden, hinweg ins Hanptgeleise hinaus 
und blieben stehen. Der letzte Wagen stand schon am Herz- 
stäck stille. Der kurze Zeit später nachfolgende Selnellzug 
warf den am Herzstück stehenden Waggon anf die Seite und 
hätte die Stelle, bevor dieser Waggon aufs Geleise wieder 
zurückfiel, wegen seiner Kürze und Schnelligkeit bereits ver- 
lassen gehabt, wenn er nicht gleich darauf in die zwei im Haupt- 
gelelse stehenden Waggons gestoßen wäre. Der ersterwähnte 
Wagen fiel zurück, traf einen der Personenwagen und schlitzte 
ihn der Länge nach auf, Mehrere Personen wurden dabei 
mehr oder minder erheblich verletzt, zwei Personen, darunter 
ein Sektionschef des bosnischen Finanzwinisteriums, getötet, 
Der Unfall war daher, auch abgesehen vom Materiale, ziemlich 
bedeutend. 

Solche und ähnliche Vorkommnisse haben uns schon 
vor Jahren bewogen, statt Sperrbäumen, Entgleisnngsvorrich- 
tangen für solche Zwecke vorzuschlagen und hatten wir schon 
auf der Pariser Ausstellang im Jahre 1900 einen eisernen 
Geleisesperrbaum mit Entgleisungsschuh am- 
gestellt. 

Von allem Anbeginn hatten wir überall speziell weniger 
bei den technischen Abteilungen, als vielmehr beim Verkehre, 
mit einer außerordentlichen Animositäit gegen jede Entgleisungs- 
vorrichtung zu kämpfen, Unser hohes Eisenbahnministerinm ist 
seit jeher für das Prinzip der Entgleisungsvorriehtungen ein- 
getreten und erst in letzterer.Zeit warden für Lokalbalnen 
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im Staatsbetriebe gleichfalls Entgleisungsvorriehtungen vor- 
geseben, es ist dies der Entgleisungsschuh mit Schloß und 
Kontrollhebel, der so wis der normale große Sperrbaum als 
Entgleisungsvorriehtung funktioniert, der minderen Leistung 
wegen jedoch mit nur einem Schuh statt deren zwei arbeitet. 
Die prinzipielle Anschauung der Anbringung von Entgleisungs- 
vorrichtungen, um die Hauptstrecke vor aus Abzweigungen 
abrollenden Wagen zu schützen, habs ich nachher auf meinen 
Reisen in Amerika, England und Deutschland bestätigt ge- 
fanden. In Deutschland verwenden sie Entgleisungsklötze 
aus Holz und Eisen kombiniert, auch ganz ans Eisen, in 
Amerika direkte Entgleisungsweichen, das sind einfach 
zwei Spitzschienen olıne Fortsetzung, die zugleich mit dem 
Hauptwechsel umgestellt werden. 

Dies ist eine zwar räcksichtslose, „ber planmäßige Maß- 
regel, um jeden Unfall auf der Hauptstrecke überhaupt aus- 
zuschließen, Sie schließt aber nicht aus, daß beim Herans- 
werfen etwa entrollter Wagen Material oder auch Menschen 
zu Schaden kommen, man hat aber, wenn man das Unglück 
schon nicht ganz verhüten kann, demselben wenigstens be- 
stimmte Grenzen gezogen und jedenfalls die Hanptstrecke 
freigehalten, Überdies sind die Entgleisungsschulle so kon- 
struiert, daß bei geringfügigem Anfahren noch keine Ent- 
gleisung, sondern nur ein Aufhalten erfolgt. 

Entgleisungsweichen, wie sie in Amerika angebracht 
werden, sind wie aus einem Prospekte der Taylor Sigral Co. 
zu ersehen ist, nach Art der Kletterweichen gebaut, so daß 
gar keine Unterbrechung dos Schlenenstranges stattändet. 

In der Grand Central Station New York, in der ein 
ganz exorbitanter Verkehr sich abspielt, habe ich selbst eine 
ganze Reihe von solchen Entgleisungsweichen gesehen, die 
dort daza dienen, um die Hanpt-, Ein- und Ausfahrtsgeleise 
gegen etwa abrollende Wagen oder Zugsteile zu schützen, 
die von don Aufstellungsgeleisen für dio Zugsgurnituren kommen 
könnten. Übrigens habe ich auch Entgleisungsschule ganz 
ähnlich den unseren in Amerika vorgefunden, 

Ich will vun schließen mit einen neuen Mittel, das uns 
in der letzten Zeit beschieden wurde, um entlaufene Wagen, 
selbst mit hohen Geschwindigkeiten von 70--90 km ohne 
Beschädigung des Oberbaues, der Fahrbetriebsmittel, der 
Waren und schließlich des Bremsmittels selbst auf relativ 
kurze Distanzen sicher zum Stehen zu bringen. Es ist dies 
der Bremsschlitten, System Schön. 

Meines Wissens hat nur Büssing in Braunschweig 
Bremsmittel anf beiden Schienen gleichzeitig angewendet, die 
seit vielen Jahren in Deutschland auch in Verkehr gesetzt 
wurden, Diese ist einfach eine Verdoppelung des bekannten 
Büssingschen Bremsschuhes, indem beide Schahe durch eine 
federnde Stange verbunden sind, Die Wirknng ist eine ganz 
gute, für große Gewichte und hohe Geschwindigkeiten jedoch 
nicht in dem Maße ausreichende. 

Anch Schön verwendet zwei Bremsschuhe, die durch 
eine federnde Stange mitsammen verbunden sind, um in 
Bögen, d, I. Spurerweiterungen denselben folgen zu können. 
Jeder Schuh besteht jedoch aus einem Keilpaar, zwischen 
welchen das Rad eingeklemmt wird, nachdem es vorher die 
vorliegende Nase überspringen mußte, und dies in Verbindung 
mit einer Hartbolzsohle, die in besonderer Weise einen Schmirgel- 
anstrich erhält, fürderte Resultate zutage, wie wir sle bis 
hente nicht kannten. 

Ausgedshnte Versuche wurden von den österreichischen 
Staatsbahnen im neuen Rangierbahnhofe in Salzburgvorgenommen, 

Hiebei gelangten in dem einen Falle fünf Wagen von 794 t 
Gewicht zur Bremsung. Die Fahrgeschwindigkeit betrug 50 km, 
der Bremsweg bis zum Stilistande 292 m, die Bremsdaner bis 
zum Stillstande 4] Sekunden. Verwendet wurde ein noch 
ungebraachter Schlitten, die Schienen waren infoige Regens 


nass. In dem zweiten Falle gelangten dieselben fünf Wagen von 
794 2 Gewicht, welche entrollt waren, zum Aufhalten, Hiebei 
betrog die Geschwindigkeit 60 km, der Bremsweg bis zum 
Stillstande 541 m, die Bremsdauer bis zum Stillstande 
52 Sekunden. Zur Bremsung wnrde ein bereits gebrauchter 
Bremsschlitten mit größtenteils abgeschliffenem Schmirgelbelag 
verwendet und waren die auf 47 m Länge mit Sand be- 
streutoen Schienen infolge Regens gleichfalls naß, 

Hieran reihen wir die Ergebnisse von Versuchen, die 
die Verwaltung der Schantung-Eisenbahn in China auf dem 
Zechengeleise in Tsetschuan vorgenommen hat. In einem Falle 
gelangte ein beladener Koblenwagen zur Bremsung, Die Fahr- 
geschwindigkeit betrug 43 km, der Bremsweg bis zum Still- 
stande 83 m. In einem zweiten Falle wurden zwei beladene 
Kohlenwagen aufgehalten und war hier die Fahrgeschwindig- 
keit 60 km, der Bremsweg 390 m bei Verwendung des erst- 
genannten Schlittens. Der Holzbelag war im ersten Falle ange- 
kohlt, im zweiten ganz abgebrannt, jedoch Wagen und Brems- 
mittel unbeschädigt. 

Bei von den Schweizerischen Bundesbahnen auf der 
Zweigbahn Pratteln— Saline—Schweizerhalle Mitte vorigen 
Jahres darchgeführten Versuchen ergaben sich folgende Resultate: 

In einem Falle wurde ein beladener Wagen von 126 t 
Gewicht aufgehalten, Bei einer Geschwindigkeit von 57 km 
ergab sich ein Bremsweg bis zum Stullstande von 581/, m. 

In einem zweiten Falle wurden zwei beladene Wagen 
aufgehalten. Dieselben hatten ein Gewicht von 25'420 r, 
fahren mit 52 km Geschwindigkeit; als Bremsweg warden 
bis zum Stillstande 1394 m zurückgelegt. 

Auch seitens der Nordbahn, sowie der Südbalhngesell- 
schaft wurden Erprobungen mit durchwegs günstigem Ergeb- 
pisse vorgenommen, deren Resultate mir jedoch gegenwärtig 
nicht zur Hand sind. Bis jetzt ist mir kein anderes Brems- 
mittel bekannt geworden, welches bei entlaufenen Wagen so 
absolut zuverlässige und so sehr günstige Resultate bietet. 

Die alleinige Anwendang Schönscher Bremsschlitten 
warde übrigens seitens unseres hohen Eisenbahnministeriums 
für die k. k, Österreichischen Stautsbahnen vorgeschrieben, 
Ein wesentlicher Umstand für die Brauchbarkeit eines Brems- 
mittela zum Auflialten entlanfener Wagen ist übrigens auch 
der, daß dieser Schuh durch eine zweckmäßige Einschiebe- 
Lilbne sehr rasch aufs Geleise richtig gebracht werden kann, 
ohne daß sich der Wächter dem letzteren in gefährlicher 
Weise za nähern oder gar dasselbe zu betreten braucht, Für 
den Erfolg im entscheidenden Augenblick und für die Er- 
reichung des mit dem Ankauf beabsichtigten Zweckes ist dies 
gewiß von großer Bedeutung. 

Der Vortrag war durch die im folgenden genannten 
Zeichnungen und Modelle anschaulich gemacht: 

Wandtafeln: 

Hakenschloß für lokal gestellte Weichen; 

Kletterweiche; 

Längenprofl des Zechangeleises Tsetschuan der Schan- 
tang-Eisenbahn ; 

Längenproäl 
Schweizerhalle. 

Modelle: 

Bremsschlitten, Patent Schön; 

Eiserner Geleisesperrbaum (Entgleisungsvorrichtung) ; 

Eutgleisungsschuh mit Zentralschloß und Anschlaghebel; 

2 Geleiselehren, System Pitbart (1 für Wächter, 1 für 
Bahnmeister} ; 

11 Geleiselehren verschiedener Systeme, in Modell oder 
Zeichnung ; 

1 Schienennotverbandkloben, System Büssing; 

Knall- und Lichtsignale, System Seuthe; 

Magnesiumfackeln, System Seuthe, 


des Zweiggeleises Pratteln—Saline— 
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CHRONIK. 


Baugenossenschuft von Beamten der k. k. Staats- 
eisenbahnverwaltung in Wien. Sonntag den 25. März 1. J. 
fand im Sitzungssasle der k. k. Staatsbahndirektion Wien die 
I. ordentliche Generalversammlung der „Bangenossenschaft 
von Beamten der k, k. Staatseisenbahnverwaltung in Wien* 
statt, welche den Zweck verfolgt, ihren Mitgliedern um ihr 
Quartiergeld Wohnungen zu schaffen, die allen hygienischen, 


ethischen und standesgemäßen Anforderungen enteprechen und ' 


somit durch Selbsthilfe, sowie durch ein festes Zusammen- 
wirken aller Beamten der k. k, Staatseisenbahnverwaltung der 
schon seit längerer Zeit bestehenden Wohnungsmisere zu 
begegnen. 

Der Vorsitzende dieser Versammlung, Inspektor Adolf 
Janisch konnte mit besonderer Befriedigung konstatieren, 
daß die Gründung der Baugenossenschaft in den Kreisen der 
Kollegenschaft günstig aufgenommen wurde, daß bereits in der 
kurzen Zeit weit über 100 Mitglieder ihren Beitritt gezeichnet 
haben, und daß auch die zahlreiche Beteiligung au der General- 
versanmlung beweise, daß die Gründung der Baugenossen- 
schaft allseits das grüßte Interesse errege. 

Das k. k. Eisenbahnministerium batte einen Vertreter 
entsendet, der namens des k. k. Eisenbahnministeriums die 
Erklärung abgab, daß dasselbe die neue Genossenschaft tun- 
lichst fürdern werde. Das k. k. Eisenbahnministerium werde 
die von dem Vorstande und Aufsichtsrate der Genossenschaft 
in einem Memorandum niedergelegten Bitten in wohlwollende 
Erwägung ziehen. 

Der Rechenschaftsbericht des Vorstandes über seine bis- 
herige Tätigkeit, sowie die Mitteilungen über die bereits ein- 
geleiteten Schritte, um mit dem Baue von Mietwohnungen 
und Familienhäusern ehestens beginnen zu können, wurden 
mit großer Befriedigung zur Kenntnis genommen. Sodann warden 
die Neuwahlen des Vorstandes und Aufsichtsrates vorgenommen, 

Einnahmen der k. k. österr. Stantsbahnen im 
März 1906. 

1. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

(Betriebslänge 8951 km 1906, gegen 8786 km 1905). 

Befördert wurden 3,587.700 Personen und 3,142,700 


Güter, und biefür 4,952.900, bezw. 16,739.600, zusammen | 


K 21,692,500 eingenommen (-- 749,758 gegen März 1905). 

Im Monate März 1906 betrugen die provisorisch er- 
mittelten Transporteinnahmen der österr, Staatsbalınen auf deu 
westlichen Linien aus dem Personenverkelre K 3,271.100 


(2,686.900 Reisende), aus dem Gäterverkehre K 11,598.600 | 


(2,475.400 &), auf den östlichen Linien aus dem Peraonenverkehre 


K 1,681.800 (900.800 Reisende), aus dem Güterverkehre | 


K 5,141.000 (667.300 £). 

Im Vergleiche mit dem definitiven Erfolge des Monats 
März v. J. zeigt die Gesamteinnahme des Berichtsmonats im 
Personenverkehre eine Zunahme am K 48.438 (-+ 28 500 
Reisende), im Güterverkehre um K 701.320 (-+- 154.400 Pf). 

Von der Mehreinnahme des Personenverkehres entfallen 
K 19,933 (+ 18.700 Reisende) auf das westliche uud K 28.505 
(-+ 9.800 Reisende) auf das östliche Staatsbahnnetz. Im Güter- 
verkehre erzielten bloß die westlichen Staatsbahnen eins Mehr- 
einnalıme und zwar im Betrage von K 885 113 (-- 141.300 ı), 
während die Einnahme der östlichen Staatsbahnen aus diesem 
Transportzweige um K 183.793 (-+ 13.100 f) zurück- 
geblieben ist. 

Der Personenverkehr des Monats März v. J. weist eine 
verhältnismäßig hohe Vergleichsziffer aus, welche hanptsächlich 
daraus resultierte, daß der Festtag Maria Verkündigung im 
Vorjahre auf einen Samstag, dagegen im Berichtsmonate auf 
einen Sonntag el. 


Mit Rücksicht auf diesen Umstand muß die Einnahme 
beider Staatsbabnnetze ans dem Monate März I, J. auch trotz 
der geringen absoluten Steigerung als eine verhältnismäßig 
günstiga bezeichnet werden, 

Im Güterverkehre erzieiten bloß die westlichen Staats- 
bahnen eins ansehnliche Mehreinnahme, die zumeist aus 
stärkeren Verfrachtungen von Kolile nach dem Auslande, s0- 
wie aus der leblıaften Beförderung von Mahlprodakten, Erz 
und Eisen im Inlandsverkehre, ferner aus der seit ]. März 
im Lokalverkehre der k, k. Staatsbahnen zur Einhebung ge- 
| langenden Stationsgebühr stammt, Die Einnahmen des Güter- 
| verkehres der östlichen Staatsbahnen blieben trotz der Wirk- 





samkelit dieser Nemeinführung hinter den Ergebnissen des 
Vergleichamonats nicht unbedentend zurück. Diese Abnahme 
resultiert aus der Abschwächung des Getreide- nnd Holzver- 
kehres infolge des Inkrafttretens der neuen Handelsvorträge, 

Die definitive Richtigstellung der Einnahmen des Monats 
Dezember 1905 ergab ein Plus von K 733.902, wodurch 
sich die bisher ausgewiesene Einnahme des Jahres 1905 von 
K 267,351.778 auf K 268,085.680 und die bisher ausgewieser.e 
Mehreinnahme von K 13,412,048 gegenüber dem Vorjahre auf 
K 14,145.950 erhöht. 

I. Wiener Stadtbahn. 


(Betriebslänge 38 km.) 

Befördert wurden 2,500.000 Personen und 55.000 t Güter 
und hiefür K 350.000, bezw. 75.000, zusammen K 425.000 
eingenommen (-- 10.694 gegen März 1905). 

Nach der provisorischen Ermittlung waren die Einnahmen 
des Monats März }. J. im Personenverkehre um K 7561 
(-++ 40.900 Reisende), im Güterverkehr um K 3133 (-H- 4600) 
höher als dar definitive Ergebnis desselben Monats im Vorjahre. 

Die Gesamteinnahme des ersten Quaıtals dieses Jahres 
zeigt gegenüber der Einnahme derselben Periode vorigen Jahres 
im Personenverkehre eine Zunahme um K 27.683 (-- 229.000 
Reisende), im Güterverkehre um K 15.191 (+ 14.100 ö). 

Dis definitiven Transporteinnahmen der Wiener Stadt- 
bahn betrugen im Jahre 1905 K 5,088072, mithin um 
K 185.031 mehr als im Jahre 1904, 


Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate Februar 1906 und Vergleich der 
Einnahmen in den ersten zwei Monaten 1906 mit jenen 
der gleichen Zeitperiode 1906. 

Im Monate Februar 1906 hat das österreichische Eisen- 
bahnnetz keinen Zuwachs an neuen Strecken erfahren. 


Haupt- und Lokalbahnen. 


Im Monate Februar 1906 wurden anf den österreichischen 
Hanpt- und Lokalbahnen 11,080.293 Personen und 9,564.296 f 
Gäter befördert und K 51,057.388 vereinnahmt, _ das ist pro 
, km K 2410. 

. Im gleichen Monate 1905 betrug die Eiunahme 
K 47,568.759 oder pro km K 2288; es resultiert daher für 
‚ den Monat Februar 1906 eine Zunahme der kilometrischen Ein- 
; nahmen um 5°3"/,. 
In den ersten zwei Monaten 1906 wurden auf denselben 
‚ Bahnen 23,559.017 Personen und 19,810.221 £ Güter be- 
; fördert und K 105,979.006 vereinnahmt. 
In der gleichen Zeitperiode 1905 betrag die Einnahme 
K 07,103.100, Da die durchschuittliche Gesamtlänge der 
; österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die zweimonat- 
liche Betriebsperiode des laufenden Jahres 21.187 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1905 dagegen 20.791 kn 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme pro im 
für die erwäbnte Zeitperiode 1906 auf K 5002, gegen K 4670 
im Vorjahre, das ist um K 332 günstiger, oder, auf das Jalır 
berechnet, pro 1906 auf K 30.012 gegen K 28.020 im Vor- 
; jahre, das ist um K 1992, mithin um 7°1°/, günstiger, 
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Betriebsökonomische Ergebnisse im Güterzugs- 
verkehre der österreichischen Staatsbahnen. Die vom 
Eisenbahnministeiam mit besonderem Nachdrucke verfolgten 
Maßnahmen, welche anf die rationelle Ausnützaung der Loko- 
motivkraft und des Wagenparkes bei den Güterzögen der 
österreichischen Staatsbahnen hinzielen, sind auch im ab- 
gelanfenen Jahre von Erfolg begleitet gewesen. Die durch- 
schnittliehe Bruttobelastung eines Güterzuges hat im Jahre 1905 
die im Vergleiche mit den meisten anderen In- und aualin- 
dischen Balınverwaliungen sehr bemerkenswerte Höhe von 
459 t erreicht, ist demnach seit 1899, in welchem Jahre die- 
selbe 407 £ betragen hatte, um 52 gestiegen, was eine 
namhafte Ersparnis an Lokomotivleistungen und auch an Be- 
triebskosten bedentet, da jede Tonne höherer Durchschnitts- 
last einem Minderaufwande von mindestens 40.000 Güterzugs- 
kilometer gleichkommt, Dieses günstige Ergebnis ist anf die 
fortschreitende Verwendung neuer leistungsfähigerer Lokomotiven 
im Güterzugsdienste und auf die intensive Überwachung der 
Exekutivstellen binsichtlich der. Betriebsökonomie zuräckzu- 
führen. Durch Einführung von Güterwagen mit großer Trag- 
fähigkeit (gegenwärtig steht u, a. eine große Anzahl Kohlen- 
wagen von 20 2 Ladegewicht in Verwendang, Neuanschaffungen 
werden nur vach dieser Type vorgenommen) sowie durch 
sonstige Maßnahmen ist auch eine Verminderung der toten 
Last bei den Güterzügen erzielt worden. Auch in der ratio- 
nellen Verwendung des Wagenparkes schloß das Jahr 1905 
günstig ab, indem mit beladenen Güterwagen um 3°3°/,, mit 
leeren Güterwagen nar um 1'9°/, mehr Achskilometer geleistet 
worden sind als im Jahre 1904, 

Eine Milliardenanleihe in Italien für Eisenbahn- 
bauten. In der italienischen Kammer hat Ministerpräsident 
Sonnino unlängst ein großes Eisenbahnprogramm entwickelt, 
Er kündigte an, daß die größte, noch nicht im Staatsbetrieb 
befindliche Eisenbahn, die Meridionalbabn, im naher Zeit vom 
Staate übernommen werden solle, Dann wird ganz Italien, 
wenn man von einzelnen kleinen Lokalbahnunternehmungen 
absieht, von einem einheitlichen großen Staatsbahnnetze durch- 
zogen sein, Der Ministerpräsident entwickelte sodann einen 
Finanzplan für deu Ausbau und die Reorganisation des italieni- 
schen Eisenbahnnetzes. Für einen Zeitraum von zehn Jahren 
solle ein besonderer Eisenbalnkredit von 1300 Millionen Franes 
in Anspruch genommen werden. Hiedarch sollen die nötigen 
Mittel gewonnen werden, um die schweren Übelstände des 
Eisenbahnwesens in Italien zu beseitigen (vergl. unsere „Mit- 
teilungen in Nr. 7 ex 1906). Es sollen die Linien ver- 
bessert, die Stationen erweitert, Waggons und Lokomotiven an- 
geschafft und im Jahre 1908 mit dem Baus neuer Eisenbahn- 
linien, insbesondere in Sizilien begonnen werden, Sonnino 
kündigte an, daß er für die Eisenbahnbauten ein besonderes, 
in fünfzig Jahren amortisierbares Eisenbabnpapier kreieren 
wolle. Das wäre das erste italienische Staatspapier seit vielen 
Jahren, da Italien seit dem Jahre 1893 keine Renten begeben 
hat. Das nene Eisenbahnpapier wird jedoch erat in mehreren 
Jahren zur Ausgabe gelangen und in den nächsten Jahren 
wird der Staat erine Kassenbestände für die Zwecke des 
Eisenbahnbaues zur Verfügung stellen, 


LITERATUR. 

„Österreichisches Kursbuch“. Von diesem offiziellen 
Kursbuche (früher „Der Kondukteur*) ist soeben die Mai- 
Ausgabe erschienen, welche wieder die neuesten Eisenbahn- 
und Dampfschiffahrpläne und Fahrpreise, sowie einen Führer 
in den Hauptstädten, Karten und Städtepläne enthält. Zu beziehen 
durch alle Buchhandlungen, Eisenbalnstationen, Trafiken etc, 


Eigentum, Heramapabe une Verlag des Clah 
österr. Eisenbahnbeamiten. 


Für die Redaktion verantwortlich 
Ir. Franz Hilscher. 


und von der Verlagshandlung RB. v. Waldheim in Wien, 
Preis K 1°40, kleine Ausgabe 70 h. 

Aufsätze über das schweizerische Eisenbahn-Haft- 
pflichtrecht, Von Dr. Ernst Guyer, Rechtsanwalt in Zürich. 
Zürich, Verlag vonSchulthess & Co. 1905. Preis Mk. 1.80. 

In dem vorliegenden Büchlein sind fünf Aufsätze des Ver- 
fassers vereinigt, welche alla den Zweck verfulgen, einzeln« 
Fragen in eingehender Weisse za erörtern. Sie bilden daher 
eine Ergänzung des Kommentars desselben Verfassers zu dem 
neuen schweizerischen Haftpflichtgesetze, welcher, wie wir in 
unserer Anzeige (Nr. 13 vom 26./3. 1 J.) betont haben, hie und 
da etwas kurz gefaßt ist. Die Themen sind: „Zur Revision 
des Eisenbahn-Haftpflichtgesetzes vom 1. Juli 1875“. „Die 
Hilfsarbeiten bei der Eisenbahnuntergehmung und deren recht- 
liche Behandlung in der schweizerischen Gesetzgebung und 
Praxis,* „Die Rechtsstellung der Eisenbalinangestellten nach 
dem neuen Eisenbahnhaftpflichtgesetze*, „Der Vergleich im Hafı- 
pflichtrechte,“ „Der Umfang der Schadenersatzpflicht und die 
Berechnung der Haftpflichtentschädigang.“ Die Darstellung ist 
eine sehr leicht faßliche und klare, das Bach daher sowie der 
Kommentar nur zu empfehlen. Dr. Hilscher. 


Lexikon der Elektrizität und Elektrotechnik. Unter 
Mitwirkung von Fachgenossen herausgegeben und redigiert von 
Fritz Hoppe, Ingenieur für Elektrotechnik. Das Werk er- 
scheint in 20 Lieferangen zu 60 h oder in Halbfranzband 
gebd. K 15. A. Hartlebens Verlag in Wien und Leipzig. 

Verfasser und Verleger haben in den bisher erschienenen 
5 Lieferungen ihr möglichstes getan, um allen Anforderuugen, 
welche man an ein solches Speziallexikon stellen muß, gerecht 
zu werden. Das Werk umfaßt alle Anwendungsgebiete der 
Elektrizität. Doch soll das Werk weder ein Fach besonders 
bevorzugen, noch soll es nur dem Laien und Anflinger oder 
lediglich dem Spezialisten gerecht werden, sondern jedem dienen. 
Zu diesem Zwecke sind alle auf die Elektrotechnik bezüglichen 
Stichworte aufgenommen und allgemein verständlich erläutert 
worden. Über 500 dentliche und instruktive Abbildungen, 
darunter zahlreiche Schaltungsschemata, unterstützen in vor- 
züglicher Weise die an den betreffenden Stellen gegebenen 
Erklärungen. Wir werden nach vollständigem Erscheinen des 
Werkes eine eingehende Besprechung bringen. 

Annalen des Deutschen Reiches für Gesetzgebung 
Verwaltung und Volkswirtschaft, Herausgegeben von Dr, K. 
Th.v, Eheberg und Dr. A. Dyroff. München J. Schwei- 
zer’s Verlag. 

Die vom Jahrgange 1906 vorliegenden Hefte 1 und 2 
enthalten eine Reihe sehr interessanter Abhandlangen, von 
denen wir nur anführen: Hoffmann: Reichserbschaftsstener, 
Frankenberg: Angehörigenfürsorge nach Arbeiterversiche- 
rungsreeht, Huneke: Beiträge zur sozialen Entwicklung ia 
Königreich Sachsen. Außerdem reiche Literaturangaben, Ge- 
setzesmitteilungen ete 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Sonntag den 13. Mai 1906 


findet ein zwangsloser Ausdug vach Oarmuntum statt. Abfahrt 
zu Schiff (Weißgärberlände um 7 Ubr früh, Ankunft in Deutsch- 
Altenburg 9 Uhr vormittage, daselbst Besichtigung des Museums, 
Ampbitheaters sowie der Ausgrabungen. Mittagessen im Kasino. Nach- 
mittag Parkpromenade sowie Spasiergang nach Hainburg. Besichtigung 
der Stadt. Abendessen, sodann Rückfshrt mit der Bahn, 

Von Mitgliedern eingeführte Gäste willkommen, 

Dis Mitglieder werden ersucht die Clubabzeichen anzulegen. 
Die Besorgung der erforderlichen Fahrlegitimationen (Regiekarten et«.) 
wolle seitens der Teilnehmer veraulaßt werden. 
Das Exkursions- und Geselligkeits-Komilter. 





Druck von R. Spies & Co.. 
Wien, V, Bezirk, Straußengasse Nr. 19. 


ra 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Abänderung der Bezeiohnung der Station Puch 
bei Hallein. 
Die bisherige Bezeichnung der Staition „Pach bei Hallein“ wird 
vom 1. Mai 1906 an in „Pach-Oberalm“ abgeändert, 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Kundmachung. 

Der Verwaltungsrat beehrt sich die Herren Aktionäre zur 
bh. (ordentlichen) General-Versammlung einzuladen, welche Freitag 
den 1.Jani 1906 um 10 Uhr vormittags in Wien im Sitzungssaale 
des Ersten allgem. Beamten-Vereines der Österr.-ung. 
Monarchie, I. Wipplingerstraße 35, stattfindet. 

Gegenstände der Verhandlung sind: 

1. Geschäftsbericht für das Jahr 1905; 

2. Bericht des in der vorjährigen Gevneral-Versammlang zur 
en der Rechnungen für das Jahr 1905 gewählten Revisions-Aus- 
Schusses ; 

j 3. Bericht und Antrag des Verwaltungsrater, betreffend die 
Einlösung des am 1. Juli 1, J. fälligen Aktien-Conpons ; 

4. Antrag des Verwaltungsrates auf Abänderung des $ 54 der 
gesellschaftlichen Statuten; 

5. Wahl von Verwaltungsrats-Mitgliedern ; 

6. Wahl des Revisions-Ausschusses zar Prüfung des Rechnungs 
abschlusses des Jahres 1906. 

Wien, im April 1906, Der Verwaltungsrat. 

(Nachdruck wird nicht honoriert.) 





K. k. priv. österreichische Nordwestbahn. 
Kundmaohung. 

Die unterzeichnete Verwaltung beehrt sich die Herren Aktionäre 
zur 41. (ordentlichen) Generalversammlung einzuladen, welche Samstag 
den 2. Juni 1906 um 10 Uhr vormittags in Wien im Sitzung» 
saale den Ersten allgem. Beamten-Vereines der 
öaterr.-ungar. Monarchie, L Wipplingerstraße %, 
stattfindet. 

Gegenstände der Verhandlinng sind: 

1. Geschäftsbericht für das Jahr 1905 ; 

2. Bericht des in der vorjährigen Generalversammlang zur 
Prüfang der Rechnungen für das Jahr 1905 gewählten Revisions- 
Ausschusses ; 

3. Bericht und Anträge des Verwaltungsrates, betreffend die 
Verwendung des Reingewinnes und Einlösung der am 1. Juli 1. J. 
fälligen Aktieu-Conpone ; 

4. Wabl von Verwaltungsrats-Mitgliedern ; 

6. Wahl des Revisions-Ausschusses zur Prüfung der Rechnungen 
für das Jahr 1906, Der Verwaltungsrat. 


Gältie ab 1 Mal 1008 


k. Österreichische “= Staatsbahnen. 


Kürzeste Zugvorbindungen 


“na Pantalni Weandig 
— Tg 
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Eibeumschlagsverkehr mit Ungarn. 


Einführung des Tarifnachtrages IIL 

Mit 1. Mai 1906, für Frachterhöhungen mit 15. Juni 1906, 
tritt der Nachtrag III zum Elbenmschlagstarif für Ungarn vom 
l. August 1899 in Kraft. = 

Derselbe enthält unter anderem Ergänzungen und Auderungen 
der Zwischenlagerungs- und Reexpeditions-Bestimmungen der Aus- 
nahme-Tarife im Kartierungs- und Rückverglitungswege. sowie die 
Wiedereinführung der letzteren für 1906. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei den Verbandsverwaltungen 
zum Preise von 50 Pfg. oder 60 Heller für das Stück erhältlich. 


K. k. priv. österreichische Nordwestbahn 
namens der beteiligten Bahnen. 


Lexikon 


der gesamten Technik 
und ihrer Hilfswissenschaften 


im Verein mit Pachgenossen herausgegeben 


von Off0 Lueger 


neubearbeitete 
und vermehrte 


Auflage 


Erscheint in 8 Bänden gebunden in 
Halbfranz & 0) Mark und in 40 Ab- 
teilungen ä 5 Mark. 


Deber jeden technischen Begriff, 


jede wissenschaftliche Bezeich- 
nung und jedes mathematische, 
rege oder chemische 
roblem gibt Luegers Lexikon 
sachliche, knappe, aber er- 
schöpfende Auskunft in leicht 


verständlicher Form. 


nehmen alle Buch- 
Bestellun en handlungen enige- 
gen, die auf Wunsch die 1. Hä 
der 1. Abteilung 
zur Ansicht ins 
Haus liefern. 





Hydrochromin. Diese wetterfeste und feuerbeständige An- 
strichfarbs gewinnt durch ihre vielseitigen Vorzüge und ihren relativ 
sehr billigen Preis tagtäglich neue Anhänger und Freunde. So hat. 
z. B. das Baudepartement der e... Statthalterei angeordnet, daß 
sämtliche neue Gerichtsgebäude in Galizien, die im laufenden Jahre 
fertig werden, mit Hydrochromin zu streichen sind, Mehrere Bahn- 
erhaltungs-Sektionen, k. k. Genie-Direktionen, viele Ämter und Be- 
hörden, sowie eine große Anzahl Baumeister, Maler und Hausbesitzer 
verwenden schon seit Jahren dieses Anstrichmaterial und sprechen 
sich in der allergtinstigsten, mitunter sogar enthusiastischen Weise 
darüber aus, Sehr interessant ist auch ein Prüfungs-Zeugnis des Unter- 
suchungsamtes des Deutschen Malerbundes in Kiel über diese An- 
strichfarbe, in welchem auf Giund eingehendstar Versuche ausführlich 
über die erzielten Resultute referiert wird. 

Zur Information für diejenigen geschätzten Leser unseres Blattes, 
welchen Hydrochromin noch nicht bekannt sein sollte, wollen wir nur 
flüchtig erwähnen, daß es sich um eine in Form eines trockenen 
Pulvers gelieferte Farbe bandelt, die nur mit kaltem Wasser ohne 
jeden sonstigen Zusatz angerührt wird, damit schon streichfertig ist 
und einen wetterfesten, waschbaren, geruchlosen, giftfreien und anti- 
septischen Anstrich gibt. 

„Aydrochromin* ist ein Produkt der Mühlendorfer Kreide- 
fabrik A.-G., deren Wiener Bnrean (IX. Liechtensteiustraße 17) auf 
Verlangen Prospekt, Muster, Anstrichproben, ferner einen Auszug 
ans den vorliegenden zahlreichen Attesten, darunter auch den Abdruck 
des früber erwähnten Prüfungszeugnisses franko und gratis an 
Reflektanten versendet. 


Kundmachung. 


Von der anf Grund des publizierten Prospektes zur Ausgabe 
gelanugenden 5%, Russischen Staatsanleihe 1906 im Gesamt-Nominal- 
betrage von Hubel 843,750.000 — Francs 2 250,000.000 = Lirres 
Sterling 89,325000 — Mark D. R. W. 1.818,000.000 == VÜsterr. 
Kronen 2.133,000,000 = Holl. Gulden 1.075,500.000 wird eiu Teil- 
betrag von Nom, K 156,420.000 bestehend aus 330.000 Obligationen 
a Nom. K 474.—, welche bei deu definitiven Titres die Serien 241— 275 
umfassen, werden hiemit zur Subskription anfgelegt. 

Die Snbskription findet Donnerstag, den 26. April 1906 
statt: in Wien bei: der Anglo-Ossterreichischen Bank, dem Wiener 
Bank-Verein, der K, k, ygeerer, allgemeinen österreichischen 
Boden-Credit-Austalt, der K. k. priv. Öesterreichischen Credit-Anstalt 


für Handel und Gewerbe, der Niederösterreichischen Escompte-Ge- | 


sellschuft und deren Bank- und Wechslergeschäft, der Kais. Kön. 
privilegierten Oesterreichiachen Länderbank, weiters bei den Zweig- 
niederlassungen: der Anglo-Oesterreichischen Bank in Aussig a. E, 
Boderbach, Brünn, Badapest, Prag, Teplitz, Trautenau und Triest, 
des Wiener Bank-Verein in Aussig a. E., Bielitz-Biala, Brünn, Budapest, 
Czernowitz, Friedeck-Mistek, Graz, Karlsbad, Klagenfurt, Lemberg, 
Marienbad, Prag, Prosmitz, St. Pölten, Teplitz, Villach und Wiener- 
Nenstadt, der K. K. priv, Oesterreichischen Credit-Anstalt für Handel 
und Gewerbe in Bozen, Brünn, Feldkireb, Gablong, Göre, Ionsbruck, 
Karlsbad, Lemberg, Mährisch-Ostrau, Olmtitz, Pola, Prag, Reichenberg, 
Teplitz, Triest und Troppau, der Kais. Kön. privilegierten Oester- 
reichischen Länderbank in Prag, ferner in Brünn bei der k. k, priv. 
Mührischen Eseomptebank, in Graz bei der Steiermärkischen Escompte- 


baok, in Prag bei der Böhmischen Escompte-Bank (sowie bei deren 
Filialen), der Böhmischen Industrialbank, der k. k. priv. Böhmwiachen : 


Uniou-Bank (sowie bei deren Filialen), der Zirnostenskä banka pro Cschy 
a Morava, in Triest bei der Banca Commereiale Triestina und in 
Budapest bei der Ungarischen Allgemeinen Creditbank, der Unga- 
rischen Eseompte- und Wechsler-Bank, während der bei jeder Stelle 
üblicben Geschäftsstunden unter den nachstehenden Bedingungen: 
1, Der Subskriptionspreis beträgt 88%, vom Nominal-Kapitale in 
Kronen — K 417.12 für jede Obligation von K 474.—, zuztiglich der 
laufenden Zinsen vom 1, Mai 1906 bis zum Tage der Abnahme, Die 
Effekten-Umsatzsteuer trägt der Zeichner. 2. Die Subskription erfolgt 
mittels des für dieselbe bestimmten Anmeldungs-Formulares, welches 
bei den vorgenannten Stellen erhältlich ist, Jeder Subekriptionsatelle 
ist die Befugnis vorbebalten, nach ihrem Ermessen die Höhe des Be- 
trages jeder einzelnen Zuteilung zn bestimmen. 3. Bei der Sub- 
skription ist eine Kaution von 10%/, des gezeichneten Nominalbetrages 
zu hinterlegen, und zwar entweder in Barem oder in solchen nach dem 
Tageskurse zu veranschlagenden Effekten, welche die betreffende Sub- 
skriptionsstelle als zulässig erachtet. 4. Die Einzahlung für die zu- 
geteilten Obligationen hat in folgender Weise zu geschehen; am 
15. Mai 1906 220/, —= K 104.28 per Obligation zuzüglich K 0'280 für 
laufende Zinsen, am 16. Jali 1906 22/, = K 104.88 per Obligation 
zuzüglich K 1294 für laufende Zinsen, am 15. September 1906 220), = 
== K 104.28 per Obligation zuzäglich K 2205 für lanfende Zinsen, 
am 15. Oktober 1906 2207, E 104.28 per Obligation zuzüglich 
K 2699 für laufende Zinsen, zusammen 88%, = K 417,12 per Ob- 
ligation zuzüglich lanfender Zinsen. Vom 15, Mai 1906 an hat jeder 
Zeichner das Recht, die ibm zugeteilten Obligationen roll einzuzablen, 
in welchem Falle die Regulieraug der laufenden Zinsen bis zum Tage 
der Vollzahlung stattfindet. 
Wien nnd Budapest, April 1906. 
Anglo-Oesterrelchische Bank, 
K. k. privilegierte allgemeine österreichische Boden Credit-Anstalt, 
Niederösterreichische Escompte-Gesellschaft. 
Wiener Bank-Verein. 

K. K. priv. Oesterreichische Credit Anstalt für Handel und Gewerbe, 

 Kals. Kön. privilegierte Oesterreichische Länderbank. 
emelne Credithank. 


Ungarische A’lg 


Anton Rothmaier 


Besitzer der Mollner Holzwarenfabrik und Sägewerk 


empfiehlt seine Erzaugaisse, u. zw: 














Krampen-, Schaufel-, Hammer- und Hackenstiele, Werkzeughefte 
aller Art, sowie alle ins Fach einschlagende Holzwaren und 
Schnitimateriallen aus welchem Holz. 


i - WIEN, IX. Währingergürtel 
Niederlage: Stadtbahnviadukt Nr, 139. 


Lieferant der k. k. Staatsbahnen. 








K. k. Österreichische & Staatsbahnen. 
Gältig ab I. Mai 1908, Sommerdienat 1908. 


Kürzeste Schnellzug-Verbindungen 
von Wien, Prag uni Karlsbad ncı 


Badgastein, Innshruck, Zürich, Gent, Basel, Paris (va Arlberg), 
Mailand {vm Ariberg-St. Gothardı München und Bad Reichenhall (ra Salzburg) 
sowis umgekehrt. 
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n Schienenschuh 


‚Patent Scheinig & Hofmann. 
Vollkommenste Stoßverbindung für Straßen- u. Vollbahnen. 
[) Patente in allen Staaten. 


| Bahnen, welche unseren Schienenschuh In Verwendung gen. haben: 


Lin» Urfabr, Hallstatt, Liuz-Gaisbsch, Pontlingboigbahe, Preßburg, Aussee, 
, Aussig, Tepllte. Rouen, Bareslona, Krakau ug Zwiekau, Elberfeld, 

Algier, Lüttich, Valparalso (lirubenbahn), Palermo, Wien, Nordhausen, Bieiofeld, 
. Augsburg, Ubaux de Funds, Hamm, Wiener Lokalbahnes, Elberfeld-Bonsdorf, 
Beichonberg, Usernowite, Bisttin, Ulm, Liban, Mailand, Mäbihausen, Plauen, 
Moskau, Lessau, Halle-Merssburg, Zurich, Kohlscheid, Aachen, Lausanne, 
Madrid, Rraunschweig, Karlsruhe, Hohenschöakausen, Halle, Lazern, Amiens, 
Liegaite, Essen, Neriges, Ragenehurg, Trier, Kassel, Düsseldorf, Uraz, St, Geilen, 
Rivliis » Blala, Remscheid, Benrach, Kiberteld — Gromenberg — Kamscheid, 

Buopos- Altes. 


SCHEINIG & HOFMANN, Linz a. D., Ober-Österr. 
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Unter Garantie aus erster Hand. 
Direkt vom Kunst- Tischlermeister 
erzeugte Wohnungseinrichtungen sind in meinem Musterzimmer 
zur freien Besichtigung ausgestellt. 
Komplette Brautausstattungen von fl. 65 bis 5000, 
Schlaf-, Speisezimmer, Salons und Herrenzimmer im 
altdeutschen, englischen, Barock, Sezession, Bieder- 
meier, Renaissance uud Empirestil. 


7 


| 0 


In allen Hölzern, englisch, matt, Nuß, licht, Esche, Ahorn, f 
Eiche, Ruste, Buche, Pulisander, Mahagoni und weich. 


| Divans, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. 





| Fersand reclt. 25 jährige Garantie. 1009 Anerkennungen. | 


‚HERMANN KLAMPER” Nachf. Tischter- u. Tapezierer- 


| RUDOLF HAAS möbel - Niederlage und 
‘ | Versandhaus, Wien, VJ. Mariahilierstraße 79, I. Stack, neben 
‚ Hotel, Engl. Hof* (Savoy). «0  Preiskurante gratis und franko || 


Felix Blazicek...... 


' Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände 


' Fowersichere Holzschränke In Asbest, Eisen und Imprägnlertem Holz. 
' Feuerfeste Kassen, Billettenklisten, Plombiergangen, Decoupier- 
zangen, Überbauwerkzenge sit 

Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahner. 











Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
» Aktien-Gesellschaft in Simmering « 


vormals H. D. Schmid 
Wien-Simmering. Brünn-Königsfeld, 


Krane,SystemeStackenholz. Dampfmaschinen mit Pıä- 


Personen- und Lasten- zisionsstenerung für Werk- 
aufzüge. stättenbetrieb a. für elektr. 
Drehscheiben u. Schieb- Anlagen. 

bühnen. Dampfkessel,Dampfüber- 


Hydraulische Lokometiv- 
und Waggonhebeböcke, 
ferner mit Hand oder elektr. 


hitzer, Reservoire. 
Direkt wirkende Duplex- 
pumpen, Expreßpumpen 


Antrieb, „Schleifmühle*, 
Räderpressen, Räderver- Holzbearbeitungs-« ««.« 
senkvorrichtungen. maschinen. us 


Wasserstationen. Wasserreiniger ete. 





Tapeten-Versandhaus 
Telephon 18.64. Ülbrich &z Co. Teiephon 18.641. 


WIEN, 1. Wipplingerstraße 1, Mezzanin, Ecke Hoher Markt. 


Lincrusta, Stuckgegenstände, Leisten aller Art etc. 


x. x. Wechselseitige Brandschaden- 
wie  Versicherungs-Anstalt 


im Jahre 1836, Wlen, I. Wollzeile 89, 


Die Anstalt versichert: ») Grbäude samt deren Zubehör, 
b) Mobiliem aller Ars, 
0) Bodenorzeugnlase gegen Hageslschlag [177 


Rosorvefond d. Anat.: K 8,245.414, Ges.-Versicherangsaumme K 2 280,781.828. 


Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 636 
Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserroire, Hochdruck- 



























Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- | 
eg rererrerge Rohrleitun- | 
r 


beförderung, Gasmotoren, Gebläse, 
gen, Guß- und Schmiedestülcke roh oder bearbeitet, 


Siemens & Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegraphle, Telephonie, Penermelder, Wasserstands- 
anzeiger, MeDinstrumente, Wassnrmessor, Minenzänder, 
Bigualapparate, Böntgen-Einrichtuugen, Elementenbau. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patenibleikubel für Stark- und Schwachstrom, Tele- 
grophen- nnd Teirphonzwecke, Unmmibleikabel, Leitungs- 
mutirinl Für Installatinwerwarke #tr 


chscheiben. 









520 


Lichtpausen 


aller Art, schön, rasch und billiger wie überall bei 143 


G. A. OESTERREICHER 


Wien, VII. Lerchenfelderatraßs 48 
— Telephon 1881. — Lieferant mehrerer Eisenbahs-Direktionen, 











Elegante Herrengarderoben u. Uniformen nach Maß 


Gustav Pollak & Bruder 


Wien, |. Schottenring Nr. 2. 
Filiale: I. Rotenthurmstraße Nr. 18. — 


Emil Henricot-Werke 


in Court St. Etienne, Belgien. | 
















Aussiellung Prag 1905: Goldene Medaille, btıa 
Vertreter für Österreich: 

ARTHUR GOBIET, Prag-Karolinenthal. 
Gabstahl für Eisenbahnmaterial, 


Spezialitäten: Schmierbüchse und Buffer aus Gußstahl, | 


Patentlerte Vorrichtung zum Hochheben der Eisenbahmgeleise, System Cito & Funck. 


A, ehrider Fromme 


Wien, XVill/2. Herbeckstraße 27. 


Lieferanten sämtlicher Staatsinstitute und 
Anstalte 
Banibeodolite, Universal-Kivellier-Tssirumente, Tachy- 
meter, Winkeltrommeln, Winkelsplegel. Regel Traus- 
porteure, Pantsgraphen, MıBbänder, Maßstäbe, Med- 
Inıten, Reißzengs ote. 


Brücken-Durohbiegungs-Zeiohner 
604 


(Pateet P’euffer). 
























K. k. prir. Erste Florids- [7 dorfer Tonwaren-Fahrik 


Lederer s Dessenyi, Akt.-Ges. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14. 


Glasierle Steinzengröhren für Wasser- Ahort- und Kanalleitungen. Kamin- 
aufsätze in allon Formen und Dimensionen. Chamstto Ziegel und Mörtel für 
alle Feoucrungsas! Mosaik- und Kliskerplatten zur Pissterung von 


Gängen, Vestibälen Höfen, Teottoirs, Stellungen ete. Komplette Ausführung 
von Steinzengrohr-Kanalislerungen. Pllasterungen. Preiskurant und Dessin- 
bläiter auf Wansch 


ntia und franks, 660 
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STAHLDRAHT- MATRATZE 


Hutter & Sehrantz a ae 


priv. Siobwaren-Pabrikanten 
Wien, VI’, Windmühlgasse 18. 
Unübertroffen in der Konstruktion. Untbertroffen in der Dauer, 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 559 
Können sloh nloht einsacken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko. 


TG DIRT CC CHOMCN 
POHDEL 


Mahn 
ADADADAT 





k. u. k. Hotliseferanten 


Re Wilhelm Beck & Söhne 


Wien, VIII. Langegasse 1, Zentrale. 


FILIALEN: 

Vemterg Uniformen, Uniformsorten « « « 

Kürschnerwaren und Kappen « . 
für Eisenbahnen. 


Lember 
Cıerno 
Innsbruck 
Sarajevo. 


Ö"s, Siemens -Schuckert-Werke 


Wien, XX,2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
pe Elektrische Bahnen. pe 





« Elektromotoren « 
Zähler 


« Begenlampen. << .. 
Installationsbureau: Vi Mariahilferstraße Nr. 7. 7. 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 

Wien Budapest 

XX. Ber., Gießmanngasse 2. 4.Kanz&Ce., Stelnhruchersir. 
—Szor— 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 

Zentralweichenstellungen 

Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Dynamomaschinen = « « 
Scohaltapparate 
Installationsmaterlal. « « 












Werkzeuge und Gebrauehsartikel 
für den 


Bahnbau, Bahneorhaltung=s- 
und 
Betriebsdienst 


Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon, 


„A B C#-Code fünfte Ausgabe in Verwendung, 
TELEPHON 13454. “ 


LAYAYAYATAYATATALATATAN? 


Darlehen! 








a Wien, Mariahilferstr, 57, Yaunda 
Emanuel Zwieback 


Damenkonfektionshaus „ Streng solide 


== |. Ranges. —— * = festgesetzte Preise. 


Möbelhaus Lugeck, wessen 5. 


Empflehlt sein modern sortiertes Lager in nur gut gearbeiteten 
und stügerschten Wohnungs - Binrichtungsgegenständen zu 
mäßigen Preisen. Die Herren Olubmitglieder genießen einen 
Wyigen Rabatt, so auch Zahlungserleichtarung. di8 


Ich bin #elöstersenger, daber billiger und besser wie b. j. Händler. 


J. Braun’s Söhne, 


Gußstahl- u, Feilenfahrik. Gußstahl, Schmiedestücke, 
Scohmiede- und Schlossereiwerkzeug. 


Vöcklabruck. 
Ober - Österr. 


Alle Borten Fellen urd Rasp-rin, Aufuauen solcher, Ambosıe und Schraubstöcke, 
sowie Anstählen derselben, geschmiadets Schaufel, Gruben- und Oberban- 
werkzrug ın bester (Janliıkt. 


Sehleifsteine aus bestem Scharfkorn aus elgesum Bruch, sa 





Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& CD. 
Bisupesere 1. aschlaefhis-Al-eselshf 


Fabricsation von 


Harigussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


nach amerikanischem System für dem 
Zn Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abtheilungen fär Turbinenbau, Papier- 
fabriks- und Holzschlelferel-Anlagen 


ferner für 


Coment-, Gips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmasohinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 
für Kieingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuohtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in @leich-, Dreh- und Wechselstrom. 
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Die Allgemeine Cautlonsbank gewährt an EEE Darlehen 
merkung zu außorordestiich günstigen Bedingungen, a zw: 1. Die Bank 
pro anno Gl; anibatredend Immer von der verbleibenden Restschuld. 9. Der Darlehanswerbrr hat sich 
hinsichtlich seines Genundleiterustanden einer Arztlichen Untersuehung zu unterziehrn. Die nbliche teurt 
Lebensversicherung wird jedoch nicht verlangt. Für den Fall des Ablebens des Darlehru«werbora erllucht 
ie restiorends Schuld, #0 daß den Erben keinerlei Verpalentne auferlegt bleibt. Pür diesen wi 

ar HBauk gebotenen Vorteil ist »lljährlich ein mädice 


wegen Gehaltsror- 
fordert an Darlehenziomn 


chadnndeckungsantgelt, dessen Höhe nich nach 


Alter des arlohenswerbers richtet, Immer nur vom der verb’sibonden Restschuld zu bezahlen. 3 Dir 


Allgemeine Gantionsbank Aktiengesellschaft 


Genaral-Ropräaontans für Österreich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fügung 


übliche Stellung der Bürgen kann gegen eins einmal zu entrichtendse mäßige 
g Persont der ' arlebenssumme.) 4. Bei der Erteilung des Darlehens werden als einmalige Kosten die 
Barauslagen und ı Porsent Bankprovisiou in Abrechnung gebracht, 


Zu weiteren Informationen list die Bank jederzeit bereit und stehem Antragsformulare sur Ver- 


ung unterhleiben. 
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Für den Inseratenteil verantwortlich Aunoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse Fu 





Eigentum, „Herausgabe und Verlag ‚des Club 
. Eisenbahnbeamten 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 





Druck von RB. Spies & co. 
Wien, V, Bezirk, Straußengasse Nr. 1% 


Be 7 4 Zee ML E Er ea ee 


Östersichche a“ 


Eisenbahn -Zeitung:-. 


Redaktion und Administration ı ORG AN — iskl, Postversendni” 




















a ° . Tr 11. ee 
Pisparkassen-Konto der Admink- Gusssnrie K er x 
Fe Kenndaten: ULUD österreichischer Eisenbahn-Beamten, ot 3 Tips m 

Beiträge et Bas dena vom Re en rg 
ee en Erscheint von April bis Soptomber am am I, und 15, Jedes Monates Spielhagen & Sehurich in Wien, 
Manudzipie werden nieht surtch- von Oktober bis März Jeden Montag. a ee 
No. 17. Wien, den 15. Mai 1906. XXIX. Jahrgang, 
Nur mit kaltem Wasser . 
ohne jeden sonstigen Zusats angerührt, it 608 Si em ens Halske 
Y D R () Ü H R () M | N Aktiengesellschaft 





WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 
Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegropbie, Telepbonie, Fonermelder, Wasserstande- 
zeodene MeBinstrumsnte, Wassermesser, Minenzünder, 
Signalapparate, Röntgen- -Binriehtungen, Elementenban. 


Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 


erhältlich. | 
Prospekte, Hunter a. Preise auf Verlangen franko m. gratis. Patentibleikabel für Stark- und Sebwachatrom, Tels- 
9 graphen- und Telephenzweeke, Gummibleikabel, Leltungs- 


Mühlendorfer Kreidefabrik A.-G. BEE EEE. 


Agentar: Wien, IX Lischiensteinstraße 17—L, 









schön streichfertig und gibt einen geruchlosen, small- 
artig barten, glatten, 

waschbaren, wetterfesten und feuersicheren An- 
strich auf Fassaden und Innenräume jeder Art, 
wre“ rasch trocknet, welbst nach Jahren nicht abfürbt 

und gegen Gase, Regen und Unwetter unem; ndlich ist. 
Der Anstrich bält und bewährt sich auf jedam festen 
Untergrund, auf Kalk-, Gips und Zamantrerpuis, auf 

Ziegel, Btain, Hols, Eisen, Blsch eis. 

Imf Anstrich stellt sich auf kaum &h. In allen Farben | 






































VEREIN DER PATENTANWALTE. 

Die vom k. k. Patentamte ernannten Patentanwälte: 

Ing. en BEER | ri Ing. N ru Lux, Wien, I, Hogalgasse Ne, 18, u Winkelmann, Wien, Ill. Haupt- 

Ing. Manininus ur Drbanaki, Wien, | Tug. Vietor Momath, Wien, I, Jasomirgotletr, 4, ed age Wien, VI. Marinhilferstraße 17. 

Ing. ‚Janet Fincher, Wien, I. Maximilianstraße 6. | Ing. ‚Anton, v. USER, Wien, IV. Frankenberg- | Ing. un Zipser, Wien, VII. Lindengasse 8. 

Ing. z ‚Seorge Merdy er BE BEN, Ing, Sioter Tischler, Wien, VII. Siebenstern- | Ing. Werl Schmolka, Brünn, Ferdinandagasse 17, 
3. T. 5205 guse 30, T, 006. T. 480. 


Wiss, I, 
Ing. Viktor Karmin, H. Palm, Michaleeki&Co.), Ing. Wasa Theodeorovie, Wien, I. Jasomirgott- | Ing, Heinrich Schmolks, Prag, Heinrichs- 
Wien, I, Bäckerstraßo 1, T. 10896, | straße 9. T. 19643, I ana 31. T. 1087. 


N Reflexions- 
Klingers Wassrstans- -Anzeiger 
130.000 Stück 


Inallen Industriestaaten der Welt im Betriebe. 
| Vorteile: 
Wasserstand schwarz, 
Dampfraum silberglänzend, 
Rasches Erkennen des Wasserstandes, 
Größte Betriebssicherheit, 
Schutzgläser absolut überflüssig, 
Tänschungen über den Stand des 
Wassers im Kessel ausgeschlossen. 
Vollster Schutz gegen Explosionen wegen 
Wassermangel! 


Ilte ol 
Kein Kessel: ynenaune sich, 
Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 


Rich. Klinger 


GUMPOLDSKIRCHEN bei Wien. 

































K. k. priv. Erste Florids- 0 lorfer Tonwaren-Fahrik 


Eederer 5 Dessenvi, Akt.-&es. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 


Glasierte Steinzeugrühren für Wasser-, Abort- und Kanalleitungen. Kamin- 
aufsätze in allen Formen und Dimensionen, Chamstte-Ziegel und Mörtel für 
alles Fenerungsanlagen. Mosaik- und Klinkerplatien zur Pilssterung ron 
Gängen, Vestibtülen, Höfen, Trottoirs, Stallungen etc, Komplette Ausführung 
von Stelnzengrehr- Kanalisiorangen. Pflasterungen. Preiskurant und Deseie- 
biätter auf Wunsch tia und franko. 


Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. ss 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
| gen, Guß- und Schmiedestlicke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


| um Wechselseitige Brandschaden- 
zer  Versicherungs-Anstalt 


im Jahre 1896. Wien, I. Wollzeile 39, 


Die Anstalt versiohert: a) Gebinde samı deren Zubehör, 
b) Mobiliem ulier Art, 













































e) Bodenerzenznisss gegen Hagslschlag 476 
Rosnrvefond d. Annt.: K 8,245.h14, Gea.-Versicherangusumme K 2 230,761 828. 






GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm.b.H. 
"HAMBURGI: 


WR 
Leopolder x Sohn 


Wien 
Ill Erdbergstraße 52, 


Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- 
wächterläutewerke fürElsen- 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitungsmateriale, 

Wassermesser 

eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierhrauereien 

und Maschinenfabriken. 





Srecautärt: FREUND’S 
EISENBAHN» FAHRRÄDER 
" MODERNSTER CONSTRUCTION: 
JNSPECTIONS-u.TRANSPORT- 
" DRAISINEN* 
FÜR EISENBAHN CONTROLLE u.JNSPECNIONIONENST, 


Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostenfrei 
ausgearbeitet, 


BENZIN-MOTOR -DRAISINEN 

KLEINE MOTOR-PERSONEN- 

WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 


reLeor-apn.: BAHNBEDARF. 
LODES: ABC IT u WED. LIEBERS CODE 













Allorbliehnte 





Brückenwagen-Fabrik 
C. Schember & Söhne 


k. u. k, Hoflieferanten 


Wien - Atzgersdort 


rzeugen Lokometir-, Waggen-, Straßenfuhrwerks- und Magazins-Brücken- 
ee wagen, Gold-, Silber- und alle Gattungen Schalen-Wagen eie, 


Wagen mit automatischer Registrier-Binriehtung, automatischer Pahruperro 
und Denerst Kinmallung mit Enhiwerk, 


Zentral-Kanzlei und Haupt-Niederlage : 
I. Akademiestraße 4. WI E N Ecke Maximilianstraße 8. 
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Schembers Patent-Waggen-Brückenwage ohne Gsleiseunter- 
brechung auf Mauorwerk rahend oder in guleiseruen Kasten mon- 
tiort, Skalen- u. Registrier-Einriehtung für die ganze Tragkraft 535 







In Anwendung auf sämtlichen österr.-ungar. Eisenbahnen. ug 






















Lokomotivfabrik Krauss & C:": 
München n. Linz. 





Aktien-Gesellschaft 
ENENENNENNEEN 


Lisfert normal- und 
schmalspurige 


Lokomotiven 


jeder Bauart und für 

jeden Betriebazwack 

für Adhäsions- oder 
Zahnradbeirieb, 


PROIELELEN . 
Vertretung in Wien: I, Pestalozzigasse Nr. 6. 
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Deckert & Homolka 


Elektroteohnisohes Etablissement 
Niederlage u. Installation 


Fabrika-u. Engres-Lager 

IV. Favoritenstr, 42. WIEN I. Kärntnerstr. 42, 
Budapest, Prag, Brünn. Paris, 
Fabrikation « Installation 


von Telegraphen- und Mikrotelephon-Apparaten 
für alle Zwecke, insbesondere für den Eisen- 
bahn - Signal-, Sicherheits- Meldedienst, 
Blitzableitern, Dynamos, Elektromotoren und 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzeigern, Beleuch- 
tungskörpern, 


Anton Rothmaier 


LINZaD. 

Besitzer der Mollner Holzwarenfabrik und Sägewerk 
empfichit neine Erzeugnisse, u. zwi 5 

Krampen-, Schaufel-, Hammer- und Hackenstiele, Werkzeughefle 

aller Art, sowie alle ins Fach einschlagende Holzwaren und 

Schnittmaterialien aus weichem Holz. 


i - WIEN, IX/, Währingergürtel 
Niederlage: Stadtbahnviadukt Nr. 139, 


Lieferant der k. k. Staatsbahnen. 





J 





ah 


Ei ? 













und 






taub- und wasserdicht. 4 

















| Eisenbahner 5 Prozent Skonto! 
Unter Garantie aus erster Hand. 


Möbe 

| Direkt vom Kunst- Tischlermeister 

erzeugte Wohnungseinrichtungen sind in meinem Musterzimmer 

zur freien Besichtigung ausgestellt, 

OD Komplette Brautausstattungen von fl. 65 bis 5000. 
Schlaf-, Speisezimmer, Salons und Herrenzimmer im 
altdeutschen, englischen, Barock-, Sezession-, Bieder- 

meier-, Kenaissance- und Empirestil. 

In allen Hölzern, englisch, matt, Nuß, licht, Esche, Abort, 
Eiche, Ruste, Buche, Palisander, Mahagoni und weich. 
Divans, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. 
Versand recll. -S jährige Garantie, 1000 Anerkennurges 


‚HERMANN KLAMPER" Nachf. Tischter- u. Tapezierer- 


| RUDOLF HAAN möbel - Niederlage und 
Versandhaus, Wien, VI. Mariahilferstraße 78, I Stock, neben 
| Hotel, Engl. Hof“ (Savoy). >79  Preiskurante gratis und frank 
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Neueste patentierte elastische 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


Hutter & Sehrantz ht 


priv. Siebwaren-Fabrikanten 
Wien, Vl/, Windmühlgasse 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer, 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. EL) 
Können sioh nioht einsaoken, Illustrierte Preiskuranto gratis und franko. 


Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11, 


Zug-u.Barrlerendrahtm. hoher Festigkeit, Stachelzaundrahtu. s.w, 


Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Scohiebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke, 


Bogenlampen-Aufzug- und Tragseile, 


zug- und Leltseile für Eisenbahn-Trajekte. 
Leitungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 
zwecke. 


Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 
Hochspannungskabel mit Felten & Guilleaume-Papierisolation. 


Blocksignalkabel. T Trolley-Drähte, 


493 


Böhler -Stahl 


anerkannt erstklassiges Fabrikat 
von stets gleichmäßiger Güte für 
Werkzeuge und alle Verwendungs- 
zwecke mit hoher Beanspruchung. 


Schnell-Drehstahl Marke Böhler- Rapid. 




















Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschatt 


Witkowitz (Mühren). 


und Tolegrammadresme: Witkmeitz, Eisenwerk. Kimmbahnstation 
Schinbrunn und Mähr,-Osteau der Kaiser Kerdinands-Nordbabe. 

Erzeuenlane: Hohelen, Elsongußwarse, vornehmlich Böhrenguß nachstehemdaer 
Methode fürWasser-, Dampf- und Gasleltungen, Maschinen- und auch Banugub, 


Post- 


Stahleud, Walsmaterial, und zwar: Stab- und Fassoneilsen, Batı- unıl Waggon- 


träger, Rosorvoir- und Kemelbleche, Stabstahl, Stahlbleche, Eisenbaln- und 
Grubsnmaschinen aus Martinstahl, Tyres aus Martin- und Spexialstabl, Eisen- | 
babhnwageonräder, Wagtonsachsen, komplette Riderpaare, Wechsel urd Kreusun- 
wen, Drobscheiten, Wassersiations- Einrlietitungen, Dampfkessel, Hoswrvalre 
Gasometer, Brücken- und sonstige Baukonstruktionen, Glttermane, Schmiade- 
stücke und dirern Zeugschmieiware, Maschissnbau, apezinli Bergwerks- 
| maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Poumpensätzo und Ausführung 
diverser maschineller Binrichtungen, mittels Wassergus geschwaeißte, elektrisch 
geuschweläte und maschinell grpreöte Blechwaren, stumpf- und patentgeschweidte, 
wie auch nahtlose Röhren, Rohrmaste, fenerfosts Ziegel und basische Steine, 


Anfragen «ind zu riohten an die Zentral-birektion in Witlkewitz, Kisenwerk 
oder an die Kommerzielle Direktion, Wien, I. Operngasse 6 oder an das Ver- 
kasfsburean, Prag, Stadtpark 10 567 


EBENEN En 
„Österreichisches Kursbuch“ 


früher „Der Kondukteur** 
offizielles Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen erscheint zehn- 
mal im Jahre. Prinumerationsgebühr für das ganze Jahr K 14.—, 
für Ungarn K 16.— (mit Franko-Postversendung). Einzelne Hefte 
K 1.40, mit Franko-Postversendung K 1.60. Nach Ungarn franko 
K 1.70, Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplinen Preis 70h, 
franko per Post 80h. 
Die Verlagsbuohhandlung von RB. v. WALDHEIM, Wien 


Vil)l Andreasgasse Nr. 17. 467 


Kais. königl. ausschl. priv. 
Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 





F. AUSTIN. 


Fabrik in Viehofen b. St, Pölten 
Station Viehofen-Fabrik der © im WIEN w u 00. 


St. Pölten — Tullner Rabın Telepron Nr. 2334, 


BRuberoid 


seit 12 Jahren bewährtes 
leiohtestes Bedaochungsmaterial. 


Erfordert keine Erhaltungsanntriche, Relbt nicht, tropft nicht, 
in jeder Dachneigung, such vertikal, anwendbar. Unüber- 
troffenes Mittel zum 
Ysolieren von Fundamenten 


Gewllben, Tunnels, Brücken ste. Absolut luft- und fenchtig- 
kelisdient, unempändlich gegen Säuren und Alkalien, kein 
Hsausgueilen der Imprägnierungsmasse, d85 


- Prospekte, Muster, Gutachten gratis. 


Carbolineumfabrik R. Avenarius, Wien, III. 


Gebr. Bü hler «.C"Aktiengesellschaft Nalalalatattareeseeeeee 


Wien, I. Elisabethstraße 12—14 


Niederlagen: 


PRAG, Pofic 11a. 


BUDAPEST, VI. Andrässy-üt 41. 


Patentanwalts-Bureau 


‚Victor Tischler, Wien, VIl;2 


Biebensterngasse 39. 
Erteilt Auskunft tiber das Österreichische Patent \r. 12221, betreffend: 


„Dampfheizungseinrichtung, insbesondere für Eisenbahnwagen“, 


Der Patuatinhaber wünscht mit Interomenten bahufs Verkauf (den Pasonten 


\ oder Abgahe ron Lizenzen in Verbindung zu treten und nimmt auch andere Vorschläg" 


zur gewerblichen Ausmützung des Patontes entgegen. ubu 

















Der „G l O u“ 


im Cameramarkt 1906. 


Die Camera der Bequemen! 


Wirkliche Rocktaschen-Flachcamera „Union 36%, Sreistumure nur Th nos rm. auch fr 
Doppelter Aussug: 27 em lang. Gewicht: 04.1550 g. Uröbe: os. WrX11%X 16 cm. 


Auf das Format einer Briefissche zasammengedrängt, besitzt die Camsra dennoch absolute Stabilität, an Ei und öalldität kann ale nicht lbertroffen werden. 

„Union 38° ist alne wirkliche Taschom-Unmera, sind die Aufankmen gemacht, verschwindet der Apparat in irgend einer Tasche und nichts erinnert mehr an den 

.ph phlschen“ Ausflag, alles lästige Schleppen fällt wag. Der Apparat trägt nicht mehr auf, ale eine gewühnliche Briefiauche, er leistet aber troisdem 

dasselbe, ala drei. und viermal schworers und gröbere Apparate- {a Verbindung mit einem Parkfilm-Adaptor für 12 Aufnahmen LT, schwer, Größe: 11, Yx IB, em) 

ist der Apparat das, was viele Amateure schon Iumms vorzeblich gesucht haben: Ein ernster Apparat, wirklich unauffällig und wirklich bequem Im der 

Kleiderisöche mitführber. Man vergegınwärtige sich nur die Maße: ea 2i/, em atark, Il em breit, I5 em honk. „Union 36* wird mit Vorliebe von Amateuren 
gekauft, die schon Dutzende von Apparaten beseasen haben und die eir bequemen Mitführen za schätzen wissen. 


1. Maroquin-Lederbagug — 9. Loderbalgen — 4, Aluminium-Laufboden — 4, Metall- inkl. Filmpackadapter, sowie Ta 
telle stark vernickelt — 6. Zahntrieb nn Doppelten, 37 cm langen Auszug, zur P re i se 3 Wetalikansetten im Etui: K K 
Sufunlnen => 6. Hosa: nad Beltsnreckichuens Ara Ongakainäntian 5: Mnnntainaunte un 

— #. Hoob- und Beltenr ung en — 9. Eins N I) e or 3 iv | 10.— 
für alle Karfernungen — 10. Unendlichkeits-Arretierung — 11. Lichtkappe — | 7 (un Düsp Auen. ‚Dagor: Pr OB No 0 oc | ne 2- 
12. Unserbrechliche Zeiluloid-Visierscheibe (sin besonderer Mattscheibenrahmen " "Oeloe'! F fr Win 770.— 18.- 
daher nicht nötig) — 18. Nowion-Sucher mit Diopter (richten sich beim Öffnen der A e ri i h j j 
Camera selbsttätig auf und verschwinden beim Schlisgen automatisch im CUsmers- Indertasche mit Schulterriemen K 6.—. 
Innern, D. R.-P.) — 14. Bektorenverschluß für Zeit: und Momentaufnahmen bis | Ansehlebbarer Schlitzrerschlaß für Zeit und Moment, reguliorbar bis !ını ® 


»u 1/500 Sek, — 15. Unrerwiüstliche Patent-Drahtauslösung — 18, Irlsblende, kunde, K 60.—. (Gew. 200g. Dim. 1,8xX11%X15,5 cm.) 


Landschaftslinsen. Periskope, Aplanate sind unrollkommene Objektive, «is sind entweder liehtschwach 

ur noc N) anastigmate I oder sie geben keine Randschärfe. Ein vollkommenes Universalinstrument ist nur der Vollanastigmat, 

Ä den «ins quie optische Anstalt mit eigenem Namen deckt, Wir montieren nur Doppelanastigmate voR 

€. P. 6oerz, Berlin und Arlstostigmaie von Hugo Meyer & Co., Görlitz, also Vellan ate von Woltruf. „Union‘‘-Camerss sind nach wie vor das führende 
Fabrikat, sis werden seit 6 Jahren ausschließlich von einer Aktiougesslischaft (ca. 300 Arbeiter) fabriziert. 


—— Lieferung gegen monatliche Zahlungen, ohne Anzahlung, bei Barzahlung 10°/, Nachlaß. — 
Katalog frei. 


Camera -Großvertrieb „UNION“, Hugo Stöckig & Co., Bodenbach i. Böhmen. 


Stammärma' DRESDRN-A. 16 (für Deutschland), ZÜRICH I, Geßneralles 52 (für die Schweiz). 


(oerz Trieder-Binocles. 7%, Tranzös. Perngläser. 


Bl 
Monatliohe Zahlungen. = EN i 








Monatliche Zahlungen. 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 
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Wienerwaldausflug, Mittwoch den 16. Mai 1906 


(siehe Clubnachrichten.) 


Mehrdeutige Bezeichnungen. 


Zu den durch die am 1. Mai vorigen Jahres in 
Kraft geiretene jüngste „Deutsche Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsordinung* eingeführten Neuerungen 
gehört unter anderem die Bezeichnung „Fahrdienst- 
leiter“ für jenen Diensttuenden, dem innerhalb eines 
bestimmten Bezirkes die unter eigener Verantwortung 
durchzuführende Regelung der Zugtahrten überwiesen ist. 
Dieser Name deckt sich also zuvörderst mit der in den 
früheren Betriebsordaungen angewendeten Bezeichnung 
„diensttuender Stationsbeamter“ — den man in 
Bayeın gewöhnlich „Jourbeamten“, in Österreich 
„diensttnenden Verkehrsbeamten“ oder amts- 
gemäß (vergl. Punkt 5 und 136 der „Grundzüge der 
Vorschrift für den Verkehrsdienst auf Vollbahnen) „Zug- 


expedient* heißt — umgreift aber auch, gleichwie der | 


letztangeführte Ausdruck „Zugexpedient“, alle jene Dienst- 
stellen, welche von der Bahnverwaltung mit Rücksicht 
auf die örtlichen Verhältnisse außerhalb der Stationen, 
sei es anf der laufenden Strecke, bei Abzweigungen, auf 
Industrie- oder Werksgeleisen, auf Übergabs- und Über- 
nahmsgeleisen, Verschiebebahnhöfen u.s.f., sei es dauernd 


oder vorübergehend mit dem verantwortlichen Amte der | 


Fahrdienstleistung betraut sind. Über diese neue Be- 
ragenden Fachblatt*) ein höchst bemerkenswerter Meinungs- 
austausch stattgefunden, der gewiß von jedem unbeteiligten 
Dritten mit lebhaftem Interesse verfolgt worden sein dürfte. 

Es gehört ja zu den unumstößlichsten Tatsachen, 


so lag die Sache auch hier. Da aber heutigentags Vor- 
schriften, welche zur Gewährleistung der Sicherung und 


| Regelmäßigkeit des Eisenbahnbetriebes erlassen werden 


und unter dem Schwergewicht der sich fortwährend ver- 
schärfenden Haftverhältnisse gewissermaßen nicht mehr 


: bloß für die ausübenden und überwachenden Organe 


schlicht fachgemäß, sondern gleich Solonschen Gesetzen 
auch äußeren Auslegern gegenüber möglichst angriffsicher 
verfaßt sein sollen, so verdient immerhin jede unbefan- 


ı gene Beleuchtung des einen oder des anderen aufgetauchten 


Bedenkens an beteiligter Stelle ‚mit Dank begrüßt zu 
werden. Allerdings werden im allgemeinen Zweifel, wenn 


, sie sich mit einiger Berechtigung aus dem Wortlaut ab- 


leiten lassen und nicht lediglich auf Haarspaltereien 
beziehen, stets nur Dinge betreffen können, welche den 
Verfassern auf Grund ihrer eigenen Erfahrung und der 


‚ engen Vertrantheit mit dem Gegenstande so selbstver- 





ständlich und klar erschienen, daB sie es für ganz über- 
flüssig, ja für störend und abträglich erachteten, darüber 
erst noch mehr oder minder weitläufige Erläuterungen 
beizufügen, zudem wenn letztere ihren Platz in den sich 
der Hauptvorschrift angliedernden Vollzugsbestimmungen 
oder Sondervorschriften finden können, 

Eben um eine solche Frage handelte es sich im 
erwähnten Meinungsaustausch, der — was seinen sach- 
lichen Kern anbelangt — durch nachstehende Erwägung 
hervorgerufen wurde: „Nach der Erklärung in der An- 


: . ' merkung zu $ 51! der neuen Deutschen Eisenbahn- 
zeichnung hat vor nicht allzulauger Zeit in einem hervor- | 


Bau- und Betriebsordnung ist jener Beamte 


' Fahrdienstleiter, welcher die Zugfolge innerhalb 


eines Bezirkes unter eigener Verantwortung regelt, das 


‚ heißt mit andern Worten derjenige, welcher unter eigener 


daß derjenige, welcher im Strome schwimmt, andere An- 


schauungen besitzt, als der am Ufer stehende Beobachter. 
Letzterer läßt sich von Umständen zu Erwägungen an- 
regen, die dem ersteren durchaus belanglos erscheinen; 


*), „Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen“, 


Verantwortung dafür zu sorgen hat, daß die Zugfahrten, 
sei es nur in derselben oder — auf eingeleisigen Bahnen 

- auch in entgegengesetzter Richtang einander in den 
durch die Sicherheitsvorschriften bedingten Abständen 
folgen. Unter Bezirk ist hier nicht nur ein Dienstbezirk 
innerhalb einer Station, sondern namentlich auch jeder 


Streckenabschnitt zu verstehen, in den (vergl. $ 69) ein 
Zug nieht einfahren darf, bevor ihn der vorausgegangene 
verlassen hat, das heißt jede Blockstrecke. Ist doch die 
Regelung der Zugfolge vornehmlich auf Sicherung des 
Zugverkehrs der freien Strecke gerichtet. Falırdienstleiter 
ist also nicht nur jeder den Fahrdienst leitende Beamte 
auf einer Station, sondern auch jeder Blockwärter. 
Aber auch mit diesem ist der Kreis der Fahrdienstleiter 
nicht abgeschlossen, da auf Nebenbahnen, deren Stationen 
nur mit Agenten besetzt sind, der Zugführer die besagte 
Dienststelle versieht. 

Die hierauf erteilte Richtigstellung lautet auszüglich 
wie folgt: „Überall da, wo die Zugfolge in Betracht 
kommt, aber auch nur da, hat der Fahrdienstleiter 
die alleinige Verantwortung, wobei es ganz gleichgiltig 
ist, auf welcher Art von Betriebstelle die betreffende 
dienstliche Tätigkeit ausgeübt werden muß, sei dies im 
Bahnhof oder in sonst. einer Zugfolgestelle. Der Beamte, 
der hier für einen gewissen Bezirk die Zugfolge verant- 
wortlich zu regeln hat, ist der Fahrdienstleiter, 
also selbstverständlich auch der Blockwärter, auf einer 
einfachen Blockstelle oder der Zugführer auf einer Neben- 
bahnstation, wenn and solange er daselbst für die 
Regelung der Zugfolge verantwortlieh ist.“ Hierdurch 
durfte die Hauptsache für erledigt gelten — abgesehen 
davon, daß im Anschlusse auch noch einige Sonderzweifel 
Erläuterungen fanden, die ihrer verhältnismäßig neben- 
sächlicher Natur halber hier immerhin übergangen werden 
können — ohne daß es erst noch unbedingt als geboten 
erschien, auf jene Kernpunkte, welche der aufgeworfenen 
Hauptfrage zugrunde lagen, des näheren einzugehen. 

Die irrtümlichen Auffassungen, welche dem Wort- 
laute der oben angeführten Hauptfrage nach zu urteilen, 
als möglich angedeutet werden wollten, berühren an 
erster Stelle den Begrift Zugfolge, den die Betriebs- 
ordnung in einem innerhalb des deutschen Eisenbahn- 
dienstes längst eingebürgerten, aber etwas weiteren Sinne 
benützt, als er im gewöhnlichen Sprachgebrauch aufgefaßt 
zu werden pflegt, wo eben das Wort Zugfolge häufig nur 
zur Bezeichnung der Fahrtenreihe der sich in gleicher 
Richtung folgenden Züge dient. Gewichtiger ist der sich 
daraus ableitende Irrtum, daß jeder Blockwärter 
für alle Fälle auch Fahrdienstleiter sei, weil er 
vermöge seines Dienstes bei der Regelung der Zugfolge 
mitwirkt. Ein dritter Irrtum liegt darin, es sei die 
Tätigkeit der Zugführer als Fahrdienstleiter ausschließlich 
auf jene Nebenbahnstationen beschränkt, welche nur mit 
Agenten besetzt sind. Die Einflußnahme, welche ein 
gewöhnlicher Blockwärter auf die Zugfahrten ausübt, 
indem er dieselben je nach dem Zustand der Nachbar- 
strecke durch sein Signal erlaubt oder verbietet, ist jedoch 
keine andere als beispielsweise jene des Bahnsteig- 
beamten eines grußen Bahnhofes, wenn etwa wegen An- 
drang von Reisenden die Wagen eines Zuges vermehrt | 
und demzufolge die Zugsabfahrt verzögert werden muß | 
oder des Revisionsschlossers, der ein die Weiterfahrt | 
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des Zuges hemmendes Wagengebrechen auffndet, oder des 
Bahnwärters auf einer für gewöhnlich durchzufahrenden 
Haltstelle, wenn er einen Zug anzuhalten hat, weil Rei- 
sende aufzunehmen sind u.e.f. Wenn dem nicht so wäre, 
würde folgerichtig jedes Eisenbahnorgan, das kraft seines 
Amtes ähnlich wie der gewöhnliche Blockwärter oder in 
sonstiger Weise mittelbaren Einfluß auf die Zugfolge auszu- 
üben hat, als Fahrdienstleiter gelten müssen, was so aui- 
gelegt sinnwidrig ist, daß es tatsächlich nicht erst be- 
stritten zu werden brauchte. Ebenso rasch, ja noch kürzer, 
läßt sich der dritte Irrtum durch die Erinnerung berichtigen, 
daß der Zugführer*) nicht bloß auf Nebenbahnen, sondern 
immer und überall, also auch auf Hauptlinien das Amt. 
des Fahrdienstleiters bekleidet, so lange sich der Zug 
nicht auf einer Betriebstelle befindet, für die ein beson- 
derer verantwortlicher Fahrdienstleiter aufgestellt ist. 

Immerhin erhellt aus der oben besprochenen Kontro- 
verse, daß selbst die durchdachteste, wohlüberlegteste 
Arbeit Gelegenheit zum Aufwerfen von Fragen bieten 
kann, die den Schöpfern der Arbeit ganz außer dem 
Bereiche der Möglichkeit zu liegen schienen, während 
sie vom Standpunkt anderer keineswegs bloß aus der Luft 
gegriffen angesehen, sondern einer fachgemäßen Erörterung 
nieht unwert erachtet werden müssen. Vorliegenden- 
falls vermag selbstverständlich dieser Umstand auch nicht 
im geringsten den unantastbaren hohen Wert der nenen 
Deutschen Eisenbahnbau- und Betriebsord- 
nung zu schmälern, welche, wie alle Fachkreise aner- 
kennen, eine hervorragende Leistung ist und gegen früher 
wieder einen wesentlichen Fortschritt bedeutet. Gerade 
die Einfübrung der Bezeichnung Fahrdienstleiter 
und die bierdurch möglich gewordene Ausmerzung der 
älteren, vagen und weder sprachlich noch sachlich richtigen 
Bezeichnung diensttuender Stationsbeamter 
darf als besonders wertvoll gelten und muß lebhaft 
beglückwünscht werden; hiermit hat unter einem auch 
der Begriff Fahrdienst eine strengere Kennzeichnung 
erfahren, welche allerdings erst noch durch die in Sicht 
stehenden einheitlichen Fahrdienstvorschriften des weiteren 
abgegrenzt und klargestellt werden wird, 


Die Bezeichnung Fahrdienst gehört ja auch mit 
zu denjenigen, welche nicht immer und überall dieselbe 
Bedeutung besitzen und wird beispielsweise in Dr. Rölls 
„Enzyklopädie des Eisenbahnwesens“ nachstehend 
erläutert: „Beiliennng der Lokomotive zum Zwecke der 
Beförderung der Züge (Lokomotivfahrdienst). Die Durch- 
führung des Fahrdienstes in diesem Sinne obliegt dem 
Lokomotivpersonal (Lokomotiyführer, Heizer). In einem 
anderen Sinne wird als Fahrdienst der Dienst des Zug- 
begleitungspersonals(Zugführer, Schaffner, Bremser, Wagren- 
wärter) bezeichnet, welchem die Revision und Bediennng 


*; In den österreichischen Grundzügen der Vorschriften 
für den Verkehrsdienst auf Hauptbahnen heißt eu z. B, 
diesfalls in Punkt 166: „Die während der Fahrt eines Zuges und hei 
etwaigen Aufenthalten auf der Strecke erforderlichen Verfügungen 
hat der Zugiährer zu treffen,“ Anmerk. d. Red. 
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der Wagen (Bremsung, Schmierung), die Unterbringung 
der Reisenden, die Kontrolle und Abnalme der Fahr- 
karten, die Übernahme und Abgabe des Gepäcks, der 
(süter und der Dienstkorrespondenz n s. w. obliegt. End- 
lich versteht man unter Fahrdienst auch den gesamten 
Dienst, welcher während der Fahrt des Zuges verrichtet, 
wird; Fahrdienst in diesem weitesten Sinne umfaßt daber 
sowohl den Lokomotivfahrdienst als auch den Zugbe- 
gleitungsdienst“. Wie man sieht, deckt sich keiner dieser 
früheren Lesarten mehr mit dem durch die neugeschaffene 
Bezeichnung Fahrdienstleiter in derdeutschen Eisen- 
bahnbau- und Betriebsorduung umschriebenen Begriff für 
Fahrdienst, der lJetzterenorts wesentlich erweitert er- 
scheint. 

Ähnliche Abweichungen in der Deutung eines und 
desselben Ausdruckes, u. zw. recht einschneidende, zur 
Schaffung von Unklarheiten ganz hervorragend geeignete, 
finden sich im Eisenbahnwesen leider mehrfach vor; man 
braucht z. B. nur an die auseinandergehenden Begriffe 
für „Betrieb“, „Verkehr“, „Betriebsdienst“, 
„Verkehrsdienst*, „technischer Stationsdienst“, „Ab- 
fertigungdienst* und viele bievon abgeleitete oder sonstige 
Bezeichnungen zu denken, die sich dort, wo sie ursprüng- 
lich entstanden sind, anfänglich zumeist nur durch münd- 
liche Überlieferung weiter erhalten, schließlich aber im 
Laufe der Jahrzehute so eingebürgert und festgewurzelt 
haben, daß es späterhin in der Tat große Schwierigkeiten 
geboten hätte, damit zugunsten einer einheitlichen Be- 
zeichnung desselben Begriffes zu brechen. 

Seitdem eine dentsche Eisenbahnliteratur besteht, 
haben Verfasser wie Leser von einschlägigen Druckwerken 
die berührte, ebenso lästige als das Verständnis er- 
schwerende Mehrdeutigkeit von wichtigen Bezeichnungen 
unliebsam empfunden. Diese üble Wirkung der Namen- 
und Begriffsverwirrung macht sich natürlich neuerer Zeit 
immer fühlbarer, je mehr eisenbahnfachliche Druck- 
schriften entstehen und je allgemeiner sie studiert: werden. 
Es gibt ja zur Zeit zahlreiche Eisenbahnschulen und auch 
höhere solche Fachlehranstalten, desgleichen wird den 
Fisenbahnfächern an den Universitäten und namentlich 
an den technischen Hochschulen immer breiterer Raum 


gewährt; wie schwierig ist es da für Lehrer wie Schüler, | 
die vorgedachte Klippe — man könnte sie in ihrer jetzigen | 
Entwicklung etwa fachwissenschaftlichen Partikularismus | 


nennen — schadlos zu umschiffen! Vielleicht, daß sich 
hierin durch Anpassungen oder Vereinbarungen denn doch 
nach und nach eine Abhilfe anbahnen ließe? Man denke 
beispielsweise an die Schwierigkeiten zurück, welche 
einst aus ähnlichen Gründen im Wagenitbergangsdienste, 
namentlich mit der Bestellung von Ersatzstücken für 
Wagen u. dgl. verbunden waren, und wie sich hierin im 
Laufe der Zeit durch das „Übereinkommen, betreffend die 
gegenseitige Wagenbenutzung* so vieles nicht bloß sach- 
lich, sondern auch sprachlich geklärt und vereinheitlicht 
hat. Und ebenso entwirrend, wie dieses Übereinkommen, 
haben noch manche andere aus gemeinsamen Interessen 


hervorgegangene Vereinbarungen der Eisenbahnen gewirkt, 
weshalb immerhin «ebofit werden darf, es könnte auch 
die Beseitigung der obgedachten begrifflichen Wirrnisse 
durch ausgleichende Vereinbarungen von den Eisenbaln- 
verwaltungen selber in die Wege geleitet werden, Zweifels- 
ohne und für alle Fälle dürfte es als ein erstrebenswertes 
Ziel gelten, jede gute Gelegenheit zu benützen, um mehr- 
deutige Bezeichnungen und deren Begriffe scharf einzu- 
grenzen und einheitlich richtig zu stellen, wodurch mit 
der Zeit erreicht würde, daß deutschgeschriebene Eisen- 
bahn-Fachschriften, mögen sie im Süden oder Norden ent- 
standen sein, überall gleich leicht verstanden und olıne 
Gefahr begrifflicher Mißverständnisse benützt werden 
können. L. E. 

Wir verweisen in dieser Beziehung auf ein nach- 
ahmenswertes Beispiel: auf das „Rule Book der American 
Railway Association“, welches vor jedem Kapitel in alpha- 
betischer Reihenfolge die wichtigen fachlichen Ausdrücke 
aufzählt und durch kurze Begrifisbestimmungen erläutert, 
so daß niemand im Zweifel sein kann, in welchem Sinne 
die betreiienden Ausdrücke in den daran anschließenden 
Vorschriften gemeint sind. 

Die von dem Herrn Verfasser im Texte gegebene 
Anregung verdient es, vom Vereine deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen eifrig aufgenommen und verfolgt zu werden. 
Was insbesondere technische Beziehungen anbelangt, so 
würde sich der Vorgang des im Erscheinen begriffenen 
Deinhardt -Schlomann’schen Wörterbuches sehr 
empfehlen, überall, wo es nötig erscheint, eine zeichne- 
rische Skizze des betreffenden Gegenstandes beizufügen. 

Bem, der Red. 


Der neue Personenbahnhof in Washington. 


Jedes einzelne der großen Eisenbahnnetze, die in 
Washington einlaufen, besitzt derzeit einen eigenen Bahn- 
hof. Der Bahnhof von Pennsylvania (Tiinien der Phila- 
delphia, Baltimore und Washington R. R.. Tochtergesell- 
schaft der Pennsylvania R.R.), liegt am Ende der sechsten 
Straße und der B-Straße; der Bahnhof der Baltimore- 
und Obiolinie liegt am Ende der New-Jersey-Avenue und 
der C-Straße (N.-W.). 

Die Linien dieser Netze ergeben in der Stadt und 
in den Bezirken zahlreiche Niveau - Übergänge, über 
welche elektrische Tramways verkehren. Die Auflassung 
dieser Übergänge beschäftigte seit langem die Eisenbahn- 
gesellschaften, welche diesbezüglich mehrere Projekte 
vorschlugen. Eine definitive Lösung wurde im Jahre 1901 
vorgeschlagen und durch zwei Gesetze im Kongreß im 
Jahre 1901 angenommen. Eines dieser Gesetze bewilligte 
den Bau eines Personen- und eines Frachtenbahnhofes 
für die Baltimore and Ohio R. R. an der Kreuzungs- 
stelle der Delaware-Avenue und der C-Straße (N.-E.): 
das andere bewilligte die Vergrößerung des Bahnhofes der 
Pennsylvania R. R. Company und die Erhöhung ihres 
Schienen-Niveaus in den Avenues Virginia und Mary- 
land. Eine zum Studium dieser Arbeiten ins Leben ge- 
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rufene Kommission faßte aber den Entschluß, einen 


Zentralbahnhof zu erbauen. Nach vorangeganzenen schwie- | 


rigen Studien wurde im Februar 1903 ein neues Gesetz 
erlassen, durch welches der Bau eines monumentalen 
Zentralbahnhofes angeordnet wurde. Die Situation des 
Bahnhofes ist folgende; 

Der Westflügel des Bahnhofes befindet sich an der 


Stelle, wo früher der Kohlenbahnhof der Baltimore and | 


Ohio stand. Der Mitteltrakt umfaßt den Platz der Avenue 
Delaware; der Ostflügel erhebt sich auf einem Terrain, 
auf welchem früher Wohnhäuser standen, die aber von 
der Baltimore and Ohio R. R. eingelöst wurden. Heizhaus 
und Werkstätten werden gegen Nordosten errichtet. 


Eine große Anzahl der öffentlichen Gebäude Was- 
hingtons sind griechischen und römischen Formen nach- 
empfunden, daher hielt man es für gut, die Architektur 
des neuen Bahnhofs — der den eigentlichen Eingang zur 
Stadt bilden wird — auch in antikem Stile zu halten. 


Das Hauptgebäude hat 189 m Länge und 67 m | 


Breite. Der Hauptperron ist 232 m lang und 40 m breit. 
Die Höhen des Hauptflügel variieren zwischen 198 m und 
366 m; das Material ist weißer Granit. Die drei Mittel- 


bögen haben 15 m Höhe und 9 m Breite und stehen, | 


was ihre Dimensionen anbelangt, weit über ihrem römi- 
schen Prototyp. Zwei äußere Flügel und eine Mittelvor- 


halle sind durch einen Portieus miteinander verbunden 
und bilden zusammen eine offene Galerie, die das Gebäude | 


in seiner ganzen Länge beherrscht. Der allgemeine Warte- 
saal hat 40 m Breite und 67 m Länge und ist in der 
Art der Diokletianischen Bäder ausgestattet. Das Bütett, 
die Schänke und der Damenwartesaal sind an der Öst- 
seite des Wartesaales angeordnet; die Billetschalter, das 


Gepäcksbureau, das Rauchzimmer und der Raum für den | 


Paketverkehr sind an der Westseite angebracht. Die 
zweiten and dritten Stockwerke der Ost- und Westtrakte 
des Gebäudes sind für Bureaux bestimmt. Das Souterrain 
wird die Räume für den Gepäcksdienst, für die Toilette- 
kabinen, die türkischen Bäder, für einen Auswanderer- 





saal, für eine Totenkammer und für die Polizeizimmer 
entlialten. 

Das auszuhebende Volumen des Erdreiches zu den 
Fundamenten wird ungefähr 30.000 m’ ausmachen. 

Die Bahnhotgeleise sind in zwei Gruppen getrennt. 
Die eine umfaßt die Stockschienengeleise im Niveau des 
Erägeschosses, die andere umfaßt die um 6°] m tiefer ge- 
legenen Sonterraingeleise. Jede der beiden Gruppen hat 
ihre eigenen Perrons, die gegenseitig durch Treppen in 
Verbindung stehen. 

Da das den Zentralbahnhof betreffende Grsetz den 
Bau eines Güterbahnhofes in der Nähe des Personen- 
bahnhofes untersagte, beschloß die Baltimore Ohio R. R. 


' den Giterbahnhof am Einschnitt der Avenne New-York 


und Florida zu errichten. Nordwestlich von der Waren- 
halle sind die Geleise für die nicht geordneten Waren, 


; 14 ander Zahl, in einer Länge von zirka 365 m. Zwischen 


! 
| 
i 
N 








Aufnahme- und Expeditionstrakten befindet sich das Ver- 
waltungsgebände mit zwei Stockwerken. Die Versand- und 
Empfangshallen sind in ihren Dimensionen verschieden, 
da der Verkehr von Washington 80°/, Einfahr und 200/, 
Ausfuhr ausmacht, weil Waslıiington keine Fabriksstadt ist, 





Der Bau des Balınhofes, der in seinen Details viel 
Großartiges und: Interessantes bietet und welcher in der 
„Railway and Engineering Review“ von Collet, einem 
Delegierten des Eisenbahnkongresses in Washington, aus- 
führlich dargestellt ist, wird von den beiden Gesell- 
schaften Baltimore und Ohio and Pennsylvania ausgeführt, 
welche für dieses Unternehmen eine eigene Gesellschaft 
gebildet haben, die „Washington terminal Company“. 
Der Passagierbahmhot dürfte im Laufe des Jahres 1906 
fertiggestellt werden, 


Die Betriebskosten des Bahnhofes werden unter die 
verschiedenen Netze, die ihn benützen, pro rata der An- 
zalıl der ein- oder auslaufenden Waggons verteilt werden. 
Die an der „Washington terminal Company“ nicht betei- 
ligten Gesellschaften werden außerdem eine auf derselben 
Basis berechnete Miete zu zahlen haben. 

B. Kriser. 


Der Gesetzentwurf betreffend die Verstaat- 
lichung der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 


Am 1. Mail. J. hat das Ministeriam Gautsch, bereits 
in stata moriendi die Regierungsvorlage samt Begründung 
über die Erwerbung der Nordbahu im Abgeordoetenhause ein- 
gebracht. Der Gesetzentwurf besteht aus 10 Artikeln, von 
denen Art. I die Genelmigung des zwischen der Regierung 
und der Nurdbahngesellschaft geschlossenen Kaufvertrages 
(vergl. unsere Mitteilung hierüber in Nr, 11 vom 12. März 1. J.) 
ausspricht,. Art. II schreibt die Bildung eines für die einzu- 
lüsenden Linien bestimmten Investitionsfondes aus den von der 
Gesellschaft übernommenen, noch unbegebenen Prioritäten im 
Betrage von K 61,494.000 vor, dessen Verwendung jeweils 
auf verfassungsmäßigem Wege anzusprechen ist und bewilligt 
für die Jahre 1906 und 1907 sofort einen Teilbetrag von 
10 Mill. Art. III befreit die der Gesellschaft zu zahlende Jahres- 
rente von der Rentenstener und eximiert sie aus der Erwerb- 
stenergrundlage der fortbestelenden Gesellschaft. Art. IV setzt 
verschiedene Formen für die beabsichtigte Einlösung der 
Ostraa—Friedländer Eisenbaln fest, Art. V gewährt Stempel- 
und Gebührenfreiheit für alle Rechtsgeschäfte, Urkunden und 
Eingaben, welche zur Durchführung der Einlösung beider 
Bahnen nötig sind. Art, VI verpflichtet die Regierung, den 
Betrieb in eigener Regie zu führen. Art. VII ordnet die Führung 
einer eigenen Betriebsrechnung für die eingelösten Linien an, 
für welche für alle jene Posten, welche sich ans organisato- 


rischen oder ökonomischen Rücksichten nicht lokalisieren lassen, : 


eine schlüsselmäßige Anfteilung vorgesehen wird und bestimmt 
ferner, daß Tarif- und Verkehrsmaßnahmen nar insoweit vor- 
genommen werden dürfen, als ein Sinken des Reinerträgnisses 
unter die Einlösungsrente ausgeschlossen ist. Art. VIII enthält 
Ausnahmen von den für die Staatsbahnen geltendeu Besteuerungs- 
grundsätzen nod zwar hauptsächlich, daß die verstaatlichten 
Linien bis Ende 1940 als eine besondere Unternehmung des 
Staates behandelt werden sollen, um die fortlaufende Bemessung 
der Umlagen zugunsten der bezugsberechtigten autonomen 
Körperschaften zu ermöglichen. Art, IX enthält dieselbe Be- 
stimmung für den Fall der Einlösung der Ostrau—-Friedländer 
Babn, Nach Art. X soll das Gesetz mit dem Tage seiner 
Kundmachung in Wirksamkeit treten. 

Die „Begründung“ zerfällt in vier Teile, von denen 
der erste allgemeine Bemerkungen, der zweite Erläuterungen 
des Verstaatlichungsübereinkommens, der dritte Vermutungen 
über die finanziellen Ergebnisse des künftigen Staatsbetriebes 
und der vierte Erläuterungen des Gesetzent wurfes enthält, Außer- 
dem sind noch eine Anzalıl tabellarischer Beilagen beigegeben. 
Die allgemeinen Bemerkungen sollen die Notwendigkeit und Er- 
sprießlichkeit der Verstaatlichung dartun und zwar durch den 
Hinweis auf die nachteiligen Folgen der Trennung der östlichen 
und westlichen Netze der Staatsbahnen durch die Nordbahnlinien, 
welehe selbstverständlich als Privatunternehmusg von anderen 
Gesichtspunkten ans betrieben werden, als die Staatsbahnlinien. 
Die Staatsverwaltung werde dadurch insbesondere in der 
vollen, unbeirrten Ausübung ihrer wirtschaftspolitischen 
Pilichten durch gleichermaßen auf dem kommerziellen wie auf 





dem Batriebs- und verkehrstechnischen Gebiete entstehende 
Erschwernisse und Hammangen beschränkt und behindert, um- 
somehr, als trotz aller Vorbahalte das staatliche Aufsichts- 
und Verfügungsrecht nicht ausreicht, um den Staatsbstrieb 
vollwirksam zu ersetzen. 

Durch diese Umstände sei die erste Aufgabe der staat- 
lichen Verkehrs- und Tarifpolitik, die finanziellen Ziele der 
Verwaltung mit den kommerziellen Bedürfnissen der Bevölke- 
rung in Einklang zu bringen, insbesondere auch als aus- 
gleichendes Korrelat der Zollpolitik zu wirken, schwer beesin- 
trächtigt und zwar gerade jetzt, da die Linien der Nordbahn 
infolge der neuen Zollära für die Konzeption und Durchführung 
der handelspolitischen Maßnahmen arhöbte Wichtigkeit erlangt 
haben. Die Trennung der Netze habe für die Staatseisenbalın- 
verwaltung ünanzielle Nachteile zur Folge, z. B. durch die 
Ansgleichung des Wagenbedarfes der beiden Netze, ferner 
Schwierigkeiten in der Erstellung der Zugsanschlüsse ete, 

Ans den Erläuterungen zu den einzelnen Bestimmungen 
des Übereinkommens sind die bemerkenswertesten folgende: 
Zu $ 1 (Objekt der Verstaatlichung) wird in Form einer 
Polemik gegen verschiedene in öffentlichen Blättern enthaltene 
Angriffe der Zustand der Bahn und ihre Ausrüstung besprochen, 
Während der erstere und jener der Wagen im ganzen als be- 
friedigend und insbesondere ale vollkommen batriebssicher er- 
klärt wird, soll die Zahl der Wagen und Lokomotiven tür die 
zu erweiternde Verkehrssteigerung eine zu geringe sein, so 
daß aus diesem Grande eine nicht unerhebliche Vermehrung 
werde eintreten müssen. Die Zahl der Wagen sei zu gering, 
weil eine große Zahl (1700) Mietwagen habe verwendet werden 
müssen, jene der Lokomotiven, weil diese eine ungewöhnlich 
hohe Zahl von Leistangseinheiten aufweise; anch sei der Er- 
haltungszustand der Lokomotiven zwar ebenfalls betriebssicher, 
genlige aber batriebsökonomischen Rücksichten (Herabminderung 
der Erhaltungskosten und größtmöglichste Leistungsfähigkeit) 
nicht im vollen Umfange, Die Höhe der aus diesem Grunde 
im Staatsbetriebe nötig werdenden Investitionen branche aber 
keine Besorgnisse zu erregen, weil sie durch Ersparungen anf 
anderer Seite würde wettgemacht werden. Zu&3 (Festsetzung 
der Rente) wird die Art der Berechnung der Rente ziemlich 
eingehend dargestellt. Hervorzuheben ist daraus, daß sie nicht 
einfach nach den in den Bilanzen der Nordbahn ansgewiesenen 
Überschüssen berechnet wurde, sondern daß vielfache Richtig- 
stellungen angenommen und Abzugs- und Zuschlagsposten be- 
rücksichtigt wurden und daß insbesondere bei der vereinbarten 
Rente von K 30,537.000 bereits die 10%/,ige Rentenstener 
abgezogen ist, so daß die im Gesetze (Art, III) ausgesprochene 
Rentenstenerfreiheit cum grano salis zu verstehen ist. In den 
Erläuterungen zu $5 wird mitgeteilt, daß die Forderung der 
Nordbahn für die an den Staat zu verkaufenden Beamten- 
und Arbeiterhänser ete. von K 4,050.895 auf K 3,715.000 
ermäßigt wurde und daß der Preis von K 1000 für je eine 
Aktie der Östrau—Friedländer Eisenbahn, den Ertragschancen 
dieser Bahn entspricht. Zu $ 9 wird ausgaführt, daß die 
Rückwirkung der Verstaatlichung auf den 1. Jänner 1906 
zufolge der im laufenden Jahre eingetretenen sehr bedeutenden 
Einnahmensteigerung als ein erheblicher Vorteil für den Staat 
zu betrachten ist. Zu $ 12 (Übernahme des Personales) wird 
hervorgehoben, daß dem Personale der Nordbahn alle auf 
Grund pragmatischer oder statutenmäßiger Normen erworbenen 
Rechte gewahrt werden sollen, ferner, daß die Übernahme 
des Personales in den Status des Staatsbahnpersonales nur 
mit ausdrücklicher, jedoch fallweiser Zustimmung jedes ein- 
zelnen erfolgen solle. 

Aus dem Abschnitte über die voraussichtlichen finanziellen 
Ergebnisse nach der Verstaatlichung führen wir an, daß die 
Übernahme der Bahn für den Staat, nicht nır keinen Nachteil, 
sondern nicht gering anzuschlagende Vorteile und Mehrein- 


‚nahmen erwarten lasse. Die Nordbahn werde gewiß mindestens 
jene Erträgnisse abwerfen, welehe für die Einlösungsrenten 
erforderlich sind, denn es könne aus der unleugbar bestehen- 
den wirtschaftlichen Lebenskraft und Entwicklungsfähigkeit 
der Bahn mit Beruhigung der Schluß gezogen werden, daß 
auch in Hinkunft so wie biaber mit weiteren erheblichen Ein- 
nahmensteigerungen, keinesfalls aber mit einem Rückgang der 
Einnahmen zu rechnen ist, zumal für die Zukunft für ein- 
schneidende Tarifmaßnahmen kein Anlaß vorliegt. 
Jahre 1905 haben die Einnahmen sine Steigerung um K 800.000 
und in den ersten Monaten des henrigen Jahres um K 2,600.000 
aufzuweisen, obwohl sich der Ausfall ans der angeordneten 
Durchrechnung der Tarife auf K 1,700.000 stellt. Durch 
die Verstaatlichung wird den Staatsbalnen ferner die Möglich- 
keit eröffnet, den regen Verkehr zwischen Triest und den 
Linien der Nordbahn, sowie den anschließenden Staatebahn- 
linien von Mähren, Schlesien, Galizien und der Bukowina 
selbständig abzuwickeln; ferner werden sie zugunsten ihrer 
mit der Sädbahnlinie konkurrierenden Ronte Wien— Amstetten — 
ABling—Gürz eine mit ungefähr K 700.000 zu veranschlagende 
Erhöhung im Triester Verkehr von und nach Ostdeutschland 
und Rußland gegenüber janer Anteilsquote beanspruchen können, 
welche sich für den Fall ergibt, wenn die Nordbahn in den 
Händen einer an der Amstettener Route nicht interessierten Privat- 
bahnunternehmung bleiben würde. In dem Verkehr mit den 
übrigen Adriahäfen sei eine Steigerung von K 80.000 und im 
übrigen Durchzugsverkebre eine solche von K500,000 zu er- 
warten, Die Einführung der Stationsgebüähr auf der Nord- 
bahnlinie werde K 1,100.000 tragen. An den Betriebaaus- 
gaben werden sich Ersparnisse bei den Kosten der Zentral- 
leitung, der Einnahmenkontrolle, der Wagendirigierung, der 
‚Auschlußstationen- von zusammen K 1,200.000 ergeben. Im 
ganzen erwartet der Staat aus der Verstaatlichung gegenüber 
‚der zu zahlenden Rente einen finanziellen Vorteil von K 5,000.000, 
Allerdings sei in anderer Beziehung, mit einer Erhöhung 
der Ausgaben zu rechnen, namentlich für die Ver- 
zinsung des Kapitals für Investitionen, fir die Verbesserung 
der Fahrordnung, für Terifermäßigungen auf einzelnen Lokal- 
bahnen etc. Die Bedenken bezüglich eines ungünstigen Ein- 
flusses des Donau-OÖderkanalsa auf die Einnahmenverhältnisse 
der Nordbahn werden als unbegründets bezeichnet. Während 
der Dauer des Kanalbauss sei ein bedentender Aufschwung 
des Verkehres auf der Nordbahn zu gewärtigen, welcher be- 
trächtliche Reserven zur Ansgleichung späterer Einnahmen- 
rückgänge bieten werde, In den ersten Jahren nach Inbetrieb- 


setzung des Donau-Oderkanals werden sich allerdings Kon- | 


kurrenzwirkungen des Kanalbetriebes dem Schienenweg gegen- 
über darch Enutzielung von Massenfrachten fühlbar machen. 
Eingehende fachmännische Erhebungen und Studien haben 
jedoch zu dem Ergebnisse geführt, daß auch infolge des Kanal- 
betriebes keinesfalls eine so weitgehende Beeinträchtigung des 


dem Bahnunternehmen naturgemäß zufallenden und verbleiben- | 
den weitverzweigten und intensiven Verkehres zu befürchten | 


sei, daß hiedurch die Grundlage für die Verstautlichungsrente 
in Frage gestellt und das Erträgnis unter die Grenze der an 
die Gesellschaft zu zahlenden Rente sinken werde, 


Den Schluß bilden die Erläuterungen zu den einzelnen 
Artikeln des Gesetzentwurfes. Hervorzuleben ist daraus, daß 
die im Art. II vorgeschriebene Bildung eines Investitionsfondes 
damit motiviert wird, daß auf diese Weise der von der Nord- 
bahn inangurlerten Investitionsaktion ihre Kontinuität gewahrt 
wird. Der für die Jahre 1906 und 1907 in Anspruch ge- 


Schon im ' 


; kenntnis und Energie auf den 


zwischen dieser Bahn und der Nordbahn bestehe, sowie mit 
dem ununterbrochenen Verkelhrsaufschwunge der Bahn selbst. 


Der höchst auffallende Art. VII sei notwendig, um gegen- 
über den zu gewärtigenden, vielleicht zu weitgehenden An- 
forderungen der öffentlichen Faktoren und privaten Interes- 
senten, die möglichst weitgehende Verbesserung des finanziellen 
Ergebnisses des gesamten Staatabetriebes durch die Erträgnisse 
der verstaatlichten Linien nicht in Frage stellen zu lassen. 
Sowohl zu diesem Zwecke als auch um die schon oben he- 
sprochene Umlagenbemessung für die Gemeinden zu ermöglichen, 
ordnet Art. VIII die Führung einer gesonderten Boatriebs- 
rechnung für die verstaatlichten Linien bis 1940 an, 


An diese anszugsweise Wiedergabe des Entwurfes und 
seiner Begründung wollen wir nun vom rein fachlichen 
Gesichtspunkte aus einige wenige kritische Bemerkungen 
knüpfen. 

Zunächst scheint uns die Art und Weise, wie den 
Gemeinden ihre Umlagen gewahrt werden sollen, sowohl viel 
zu kompliziert, als auch meritorisch nicht entsprechend, 
denn die betroffenen Gemeinden wollen nach dem Tenor der 
bekannt gewordenen Resolutionen etc. vor Ausfällen in ihrem 
Gemeindebndget geschützt sein, ja sie wollen auch an der Ein- 
nahmen-, bezw, Steuersteigerang in der Zukunft teilnehmen, 
welche seit Jahren konstant zu beobachten ist. 


Dies wird aber durch die vorgeschlagene Maßreg«! 
einer besonderen Rechnungsführung, für welche zudem noch 
sehr viele Posten schlüsselmäßig aus den Gesamtaasgaben, 
bezw. Einnahmen der k, k, Staatsbahnen ermittelt werden 
sollen, gewiß nicht erreicht; denn nicht die Form ist die 
Hauptsache, sondern die Art und Weise der Führnng der 
Geschäfte, welche, wenn dieselben Ergebnisse erreicht werden 
sollen, wie unter dem nach dem eigenen Zeugnisse der 
Regierung im Motivenberichte anerkannt vorzüglich ge 
leiteten Privatbetriebe, anch vom Staate allen Interessenten 
gegenüber beibehalten werden müßte, also auch den eigener 
Interessen des Staates gegenüber, d. h, nach den „bewährten“ 
Grundsätzen, der nach allen Seiten hin mit höchster Geschäfts- 
eigenen Vorteil bedashten 
Privatbahn. 


Die besondere Führung einer eigenen Betriebsrechnung 


; fordert ferner unumgänglich die Beibehaltung aller jener 





| Dienststellen, welche jetzt bei der Nordbahn die Rechnung 


aufstellen, bezw. das Material hiezu liefern; es darf an der 
Rechnungslegung der Stationen etc. prinzipiell nichts geändert 
werden, es kann der Wagenpark nicht verschmolzen werdet, 
die Wagenabrechung auch gegenüber den übrigen Linien 
der k. k. Staatsbahnen muß fortgeführt werden, es mäs« 
die Abrechnungen mit den Anschlußbahnen, bezgl. der Über- 
gangsstationen aufrechterhalten werden, es müssen die An- 
teilsausscheidungen in den Rechnungen des direkten In- und 
Auslandsverkehres nach wie vor durchgeführt, es miissen alle 
Kartelle, auch jene, an denen nur die Nordbahn und die 
k. k. Staatsbahnen beteiligt sind, aufrechterhalten und fort- 
laufend abgerechnet werden, es darf sich an der Tarif- 


‚ erstellung, der Antellsermittlang, an der rigorosen Gewährunz 


nommene Teilbetrag entspreche dem Jahresdurchschnitte der | 


letzten 20 Jahre. 
Die in Aussicht genommene Verstaatlichung der Ostrau— 


Friedländer Eisenbahn wird durch den engen Zusammenhang | 
, gestellte einheitliche Tarifpolitik unmöglich machen. 


begründet, der in betrieblicher und kommerzieller Beziehung 


von Tarifermäßigungen, kurz an der gesamten kommerziellen 
nichts ändern, Es darf auch an der getrennten Rechnung® 
legung für die Lokalbahnen, bew. Ermittlung der Erwer» 
steuergrundlage für die sogenannte Städtebahn nichts geindert 
werden, weil ja bei einem Zusammenwerfen der Ergebnist 
dieser Linien mit jenen der Hauptbahn ganz wesentlich andere 
Ziffern zum Vorschein kämen, usw. usw. 

Daß das alles aber nicht geplant sein kann, ist selhst- 
verständlieb, denn es würde der Verstaatlichung jeden Sinn und 
Zweck benehmen, insbesondere die als so dringend nötig bin 
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Die gesonderte Rechnungslegung wird also notwendiger- 
weise nur leere Form sein können, welche die unter ganz 
anderen Gesichtspunkten und daher auch notwendig von den 
bisherigen abweichenden finanziellen Ergebnisse mehr oder 
minder willkürlich darstellen wird. 

Viel einfacher und billiger und für die Gemeinden ver- 
laßlicher wäre. es gewesen, wenn ihnen eine Pauschalsumme 
(etwa nach einem zehnjährigen Doarclschnitte) garantiert 
worden wire, 

Die vom Gesetzentwurf in Aussicht genommene getrennte 
Rechnungslegung für das ganze verstaatlichte Netz der Nord- 
bahn scheint denn auch viel weniger aus diesem Grunde in 
Aussicht genommen zu sein, als vielmehr aus dem, um im 
Interesse der Staatsfinanzen stels eine wenigstens annähernde 
Rentabilitätsrechnung zu ermöglichen, woranf der 2. Satz des 
Art. VII geradezu zwingend hindeutet. 


Wenn in den Erläuterungen zu $ 1 des Verstaatlichungs- 
übereinkommens angedeutet wird, daß der Falırpark der Nord: 
bahn dem Bedürfnisse nicht entsprechen dürfte, so scheint uns 
dies wie die folgende kleine, der letzten offiziellen Statistik 
{pro 1904) entnommenense Tabelle über die Anzahl der Fahr- 
betriebsmittel beweist, bei allen größeren Bahnen Österreichs, 


insbesondere aber bei den k, k. Stantsbahnen selbst zu- 
zutreffen. 
Lokomotiven Personenw.  Giüterw. 
k.k.Staatsbahnen (eig. Livien) . 
im ganzen 2624 5366 48.6553 
pro 1 km Betriebsllinge 0-33 062 5:59 
Österr. Nordwestbahn 
im ganzen 316 683 6398 
pro 1 km Betriebslänge 34 073 6.82 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
im ganzen 395 1280 21.643 
pro 1 km Betriebslänge 0.44 095 1568 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 
im ganzen 534 947 12.714 
pro 1 km Betriebslänge 0.38 71 9:31 
Südbahn (österr. Hanptlinien) 
im ganzen 688 1590 13.796 
pro 1km Betriebslänge 0:47 1-08 933 


Die Nordbahn steht da durchaus nieht als die schlechteste 
da, Auch was die Leistungseinheiten der Lokomotiven an- 
belangt, weist die Statistik pro 1904 für die Nordbahn keine 
abnormen Zahlen auf: 

Von je einer Lokomotive warden Nutzkilometer geleistet: 


Bei den k. k. Staatsbahnen . . 25.440 
bei der Österr. Nordwestbaln . + 29.001 
bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn . 26.611 
bei der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft.. . 22.470 
bei der Südbahn (österr. Hauptlinien).. . 28.828 
dagegen bei der Kaschau-Oderberger Babn 
(österr, Linie) 40.271. 


Wenn gegenüber diesen Ziffern das Jahr 1905 eine 
ganz besondere Steigerung gebracht haben solite, so ist dies 
wohl nur ein Beweis, daß vielleicht für die Zukunft durch 
größere Nenanschaffungen gesorgt werden muß, für die Ver- 
gangenheit aber muß die Größe des Fahrparkes als hinreichend 
angesehen werden, Sollte der Verkehr wirklich in den fol- 
genden Jabren so steigen, wie es der Entwurf annimmt, dann 
ist natürlich die erforderliche Investition kein Verlast für den 
Staat, sondern eine ertragreiche Anlage und braacht durch 
„anderweitige* Ersparungen erst gar nicht wetigemacht zu 
werden, 

Große Enttäuschung hat der $ 12 des Übereinkommens 
in der Beamtenschaft der Nordbahn hervorgerufen; sie wurde 
auch durch die Erlünterungen zum Gesetzentwurfe nicht 
beseitigt. Die Nordbahnbeamten fürchten nach wie vor mit 


Grund den Verlust ihres durch konstante Übung als feste 

Bezüge betrachteten Nebeneinkommens (Remuneration, Steuer- 
zahlung durch die Anstalt ete.), ferner eine durch die Ver- 
i schiedenheit der Gehaltschemata begründete ungünstige Ein- 
reihung in den Staatsbahnbeamtenstatus etc. Es wäre sehr 
| bedauerlich, wenn kein Mittel gefunden werden könnte, welches 
diese Nachteile und damit die Unzufriedenheit eines so großen 
und tüchtigen Personales beseitigen könnte, 

Die in der Begründung enthaltenen Mutmaßungen über 
die künftige finanzielle Situation anlangend, möchten wir den der 
Sädbahn, einer ohnehin Ananziell notleidenden einheimischen 
Bahn, durch Geltendmachung der erhöhten Konkurrenzkraft 
(Leitung der Sendungen ausschließlich im eigenen Lokalverkelr) 
jährlich erwachsenden Ausfall von K 700.000, abgesehen von 
den beiden anderen noch in Rechnung gezogenen Summen von 
zusammen K 580.000, denn doch vom Standpunkte der natio- 
nalen Wirtschaft als einen zweifelhaften Gewinn bezeichnen 
und glauben auch, daß die Frachtinteressenten der Nordbahn die 
Einführung der Stationsgebühr (erhoffter Ertrag K 1,100.000) 
nicht als 80 „selbatverständlich” ansehen werden wie der Gesetz- 
entwurf, insbesondere nachdem sie gehört haben, daß die Re- 
gierang der Nordbahn als Privatbahn diese Einführung nie 
gestattet hätte. 

Die in Anssicht gestellten Ziffern der Eraparungen 
von Betriebsausgaben scheinen uns nicht ganz begründet zu 
sein, wenn man berücksichtigt, daß die Nordbahn, wie ihr ja 
von allen Seiten vorgeworfen wird, in den letzten Jahren ein 
überaus strenges Sparsystem darchgeführt hat. Zuzugeben ist, 
je, daß durch den Wegfall der hohen Gehalte der leitenden 
Beamten (der Nordbahn) und einiger anderer Dinge einiges 
erspart werden wird; zweifellos dagegen, daß insbesondere 
an der Einnahmenkontrolle und der Wagendirigierung (soll 
jedenfalls heißen: „Wagenabrechnung“) fast nichts zu ersparen 
sein wird, wenn die vom Gesetze In Aussicht genommene 
getrennte Rechnungslegung nicht auf rein gegriffenen Ziffern 
beruhen soll. 

Wir möchten daher die im Entwurfe- als wahrscheinlich 
hingestellte Besserung des Erträgnisses von 5 Millionen Kronen 
' nicht als feststehend betrachten. Ganz sicher scheint auch 
‘ dem Entwurfe diese Rechnung nicht zu sein, denn anf Seite 49, 
Absatz 3, spricht er ausdrücklich von Reformen, die „zur 
Ausgleichung später etwa infolge des Staatsbetriebes 
eintretender Einnahmenrückgänge dienen* sollen. 

Und ob schließlich die Meinung, daß der Donau-Oder- 
Kanal den verstaatlichten Nordbahnlinien nicht schaden werde, 
richtig ist, möchten wir denen zur Beurteilung überlassen, 
welche den Bau dieses Kanalea nor als Konkurrenzunternelimen 
gegen die Nordbahn ron jeher und heute noch empfehlen, um 
durch die billige Kanalfracht der Nordbahn die Massenartikel 
(Kohle) zu entziehen. ' 

Diese wenigen Bemerkungen sine ira et studio mögen 
genügen, um unser fachmännisches Gewissen zu beruhigen 
und um vielleicht eine oder die anders Verbesserung des 
Gesetzentwurfes und seiner Begründung anzuregen. 





Die Neuordnung der bayerischen 
Verkehrsverwaltung. 


Im Hinblieke auf die bei uns ebenfalls auf der Tages- 
ordnung stehende Frage der Neuordnung unserer Staatseisen- 
bahnverwaltung bringen wir unseren Lesern die Grundzüge der für 
die bayerischen Staatsbahn in Vorschlag gebrachten Neuordnung 
zur Kenntnis, deren Prinzipien bei unbefangener Beurteilung 
als richtig anerkannt werden müssen. Wir können nicht um- 
hin, auf die Übereinstimmung derselben mit den in dem Artikel 
des Herrn Regierungsrat v. Loehr in Nr, 9 1. J. unseres 
Blattes zum Ausdrucks gebrachten Anschauungen hinzuweisen. 
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Die dem bayerischen Landtage zugegangene Denkschritt 
des Verkehrsministeriums über die Neuordnung der Verkehrs- 
verwaltung, die am ]. Jänner 1907 in Kraft treten soll, be- 
handelt im Eingange kurz die bisherige Organisation unserer 
Eisenbabn-, Post- und Telegraphenverwaltung und begründet 
dann die Notwendigkeit einer Neuordnung — namentlich für 
die Staatseisenbahnen. Die in der Hanptsache selt 20 Jahren 
gleichgebliebene Organisation der Eisenbahnverwaltung mit 
ihrer sehr weitgehenden Zentralisation des Dienstes in den 
beiden Generaldirektionen genügt nicht mehr den Anforderungen 
des inzwischen mächtig gewachsenen Verkehres. Der Geschäfts- 
gang ist immer schwerfälliger und schleppender, das Schreib- 


werk und der Verwaltungsaufwand immer größer geworden. | 
Die Ausgaben für das Personal des allgemeinen Verwaltungs- | 


dienstes sind bei dem bayerischen Staatsbahnen verhältnis- 
mäßig höher als bei den übrigen dentschen Staatsbahnsystemen 
(Sachsen allein ausgenommen) und beeinträchtigen die Eisen- 
babnüberschüsse wesentlich, obne die Zweckmäßigkeit der 
Geschäftsführung zu sichern, 


Daraus ergeben sich als Hanptaufgaben der Neuorgani- | 


sation die Dezentralisation und Vereinfachung der Verwaltange- 
geschäfte, Verminderung des Schreibwerks, Beschlennigung 
des Geschäfteganges, Verringerung der Verwaltungskosten, 

Die Grundzüge der Neuordnung sind folgende: 

Dem Verkehraministerium soll nur die oberste Leitung 
und Aufsicht, insbesondere die Festsetzung der Verwaltungs- 
grundsätze, die Behandlung der Etats nnd Gesetzesvorlagen, 
die Genehmigung besonders wichtiger Verwaltungsmaßnahmen 
vorbehalten bleiben. Im Ministerium werden drei Abteilungen 
(für die Eisenbahnen, für die Post- und Telegraphenverwaltung 
und eins für beide Zweige gemeinsame Baaabteilung) ge- 
schaffen, An ihrer Spitze sollen Ministerialdirektoren stehen. 
Die Eisenbahn- und die Bauabteilung erhalten je 16, die 
Post- und Telegraphenabteilang 5 mit Ministerialräten zu be- 
setzenda Referate, Den Referenten werden Hilfsreferenten 
(Regierungs- bezw. Überposträte) zur Seite gegeben und 
Bureaas zugeteilt. Die beiden Generaldirektionen werden 
aufgelöst. 

Für gewisse, zweckmäßig von einem Punkte aus zu be- 


handelnde Geschäfte der Eisenbahnverwaltung werden besondere 
Ämter gebildet: ein Eisenbahnrevisionsamt für die Rechnungs- | 


revisionen, ein Verkelrsamt für die Fahrpläne, Personentarife 
und zentrale Angelegenheiten des Transportdienstes, ein 
Reklamationsamt, ein Tarifamt für die Gütertarife, ein Bau- 





konstruktionsamt, ein maschinentechnisches Konstruktionsamt, | 


ein Versicherungsamt für die Arbeiterversicherung der ge- 
samten staatlichen Verkehrsanstalten, ein Wagenamt und zwei 
Verkehreskontrollämter, tür die Einnahmen aus Personen- und 


Güterverkehr. An die Spitze der wichtigeren Ämter treten | 


Oberregierungsräte, sonst Regierungs- und Direktionsräte, 


In gleicher Weise erhält die Post- und Telegraphen- | und Verwalterstellen — für die Eisenbahnverwaltung nach 
verwaltung einige Zentralämter, nämlich ein Postrevisionsamt, | 


eine Postverkehrskontrolle, eine Postanweisungskontrolle, ein | 


Telegraphen-Konstruktions- und Materialamt.; das erstere soll 
einen Oberregierungsrat, die anderen je einen ÖOberpostrat 
als Vorstand erhalten, 

Mit der Durchführung der Nenordnung der Post- und 
Telegraphenverwaltung sollen die acht Oberpostämter unter 
der Bezeichnung Oberpostdirektionen als Mittelstellen dem 
Vorkehrsministerium untergeordnet und mit erweiterten Zu- 
ständigkeiten ausgestattet werden, Entsprechend der Bedeutung 


der Öberpostdirektionen sollen deren Vorstände in den Rang | 
und Gebalt von Regierungsdirektoren einrücken. Die Zahl der | 


Referenten bei den Oberpostdirektionen wird im Durchschnitt 
fünf betragen, 
Verantwortlichkeit und ihre Eigenschaft ala Mitglieder von Mittel- 
stellen in der Kegel der Kategorie der Oberposträte angehüren, Bei 





den Oberpostdirektionen München und Nürnberg soll mit Rück- 
sicht auf ihren großen Geschäftsumfang für das mit der 
ständigen Stellvertretung des Vorstandes betraute Mitglied die 
Stelle eines Oberregierungsrates vorgesehen werden. 

Im übrigen soll die Eisenbahnverwaltung eich künftig 
wis folgt gliedern. 

I, Eisenbahndirektionen, 

An die Stelle der bisherigen zelın Eisenbahnbetriebs- 
direktionen treten fünf Eisenbahndirektionen mit je einem 
Präsidenten im Range eines Ministerialdirektors, je einem 
Oberregierungsrat als Stellvertreter und etwa elf Regierungs- 
räten als Mitgliedern. Die Direktionsbezirke werden durch- 
sehnittlich etwa 1400 km Bahnlänge umfassen. Direktions- 
sitze werden Augsburg, München, Nürnberg, Regensburg, 
Würzburg. Nach der Verstaatlichung der pfälzischen Balınen 
soll eine sechste Direktion in Ludwigshafen gebildet werden. 
Die bisherigen Betriebsdirektionssitze Bamberg, Ingolstadt, 
Kempten, Rosenheim und Weiden sollen durch andere Ämter 
entschädigt und zu diesem Zwecke von den neu zu bildenden 
Zentralämtern das Versicherungsamt, das Wagenamt, die beiden 
Eisenbalın - Verkehrskontrollen und Postanweisungskontrolle 
außerhalb Münchens untergebracht werden. 

Den Eisenbahndirektionen soll grundsätzlich die gesamte 
Verwaltung innerhalb ihres Dienstbezirks übertragen und damit 
eine wesentliche Dezentralisation herbeigeführt werden. Sie 
erhalten Direktions- und Eisenbahnassessoren als Hilfsarbeiter, 

Der Direktion Augsburg wird die Bodensee-Dampfschiff- 
fahrt, der Direktion München die Ammersee- und Amperschiff- 
fahrt, der Direktion Nürmberg der Ludwig-Donau-Main-Kanal, 
der Direktion Würzburg die Kettenschleppschiffart auf dem 
Main unterstellt. Das Betriebsamt für die Bodenses-Dampf- 
schiffahrt und das Kanalamt werden aufgehoben. 


I. Inspektionen. 

Den Eisenbahndirektionen sollen zur Ausführung und 
örtlichen Leitung des örtlichen Dienstes Inspektionen unter- 
stellt werden, deren Vorstände (Direktions-, für besonders 
wichtige Inspektionen Regierungsräte) sich zumeist nicht im 
Bureau, sondern in ihrem Bezirke aufzuhalten und ihre Ge- 
schäfte tunlichst mündlich au Ort und Stelle zu erledigen 
haben, Es sind in Aussicht genommen etwa 29 Betriebs- 
inspektionen, 29 Baninspektionen (zwei für Hochbau), zehn 
gemischte Bau- und Betriebsinspektionen, 18 Maschinen- 
inspektionen und zwölf Werkstätteninspektionen. 

Die räumliche Unterbringung der Direktionen und In- 
spektionen wird insgesamt nicht mehr als 3%/, Millionen an 
Baukosten erfordern, von denen ein Teil auch bei der jetzigen 
Organisation nötig geworden wäre, 

Dagegen wird der Personalanfwand sich — trotz der 
bei der Neuordnung vorgesehenen Verbesserung der Be- 
förderungsverhältnisse durch Vermehrung der Oberexpeditoren 


der völligen Durchführung der Reorganisation um etwa 
2'/, Millionen jährlich, bei der Post- und Telegraphenver- 
waltnang um 200.000—300.000 Mk. jährlich vermindern, 
Bei der Eisenbahnverwaltung insbesondere ist eine Ver- 
minderung des Personals der allgemeinen Verwaltang von 
rund 3900 auf etwa 2900 vorgesehen. Im Ministerialdienst 
sind künftig otwa 240, bei den Zentralämtern etwa 560, bei 
den Eisenbahndirektionen zusammen etwa 1200, bei den In- 
spektionen etwa 400 Beamte und Bedienstete erforderlich. 
Bei der Einziehung von Dienststellen sollen unbillige 
Härten vermieden und das vorhandene Personal tunlichst be- 
rücksichtigt werden. Zu diesem Zwecke wird beabsichtigt, 


| regelmäßig nur die niedersten Stellen, für die keine Anwärter 
Die Referenten sollen mit Rücksicht anf ihre | 


mehr vorhanden sind, nieht aber Befürderungsstellen einzu- 
ziehen. Auch wird ein Teil des bisher im inneren Dienst ver- 
wendeten Personals in den äußeren Dienst übergeführt, ein 


en, & 
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anderer Teil in vorübergehenden, mit der Reform zusammen- 
hängenden Kommissionen beschäftigt und nach und nach 
wieder in den laufenden Verwaltungsdienst eingestellt werden 
können. 

Die gesamte Neuorganisation soll, wie eingangs bemerkt, 
bereits am 1. Jännar 1907 in Kraft treten, Die durch sie 
herbeigeführten Ersparnisse werden naturgemäß est allmählich 
zur Geltung kommen, dann aber wesentlich dazu beitragen, 
die im Vergleich mit anderen deutschen Staaten, wie schon 
neulich angeführt, ungünstigen Betriebsergehnisse unserer Ver- 
kelreverwaltangen zu erhöhen. Die neue Verwaltungsordnung 
wird also voraussichtlich nicht nur zur Verbesserung der 
Dienst- und Verkehrsverhältnisse, sondern auch zur Hebung 
der Finanzlage des Staates dienen. 


CHRONIK. 


Personalnachriehten, Seine k, und k. Apostolische 
Majestät haben mit Allerhöchster Entschließang vom 5. Mai 
d. J. die Einreihung des mit dem Titel und Charakter eines 
Hofrates bekleideten Direktors des Tariferstellungs- und Ab- 
rechnungsbureaus der österreichischen Staatsbahnen, Zentral- 
inspektors Richard Brüll in die fünfte Rangsklasse der Stants- 
beamten unter Belassung des Titels eines Hofrates und die 
Einreihung des mit dem Titel und Charakter eines Regierungs- 
rates bekleideten Direktor-Stellvertreters dieses Amtes, Ober- 
inspektor Gustav Stelzel in die sechste Kangeklasse der 
Staatsbeamten unter Belassung des Titels eines Regierungs- 
rates allergnädigst zu genehmigen geraht. 

1. Verzeichnis der Spenden für das Gerstner- 
Denkmal. Orientalische Eisenbahnen, Wien, K 100°—; VW. 
A. Kfidlo, Prag, K 100°—; Oskar Berl, Wien, K 20° —; 
Gebr. Böhler & Co, Wien, K 50°—; Direktor Scheinig, 
Linz, K 10°— ; Zementfabrik Perlmoos, Wien, K 100°—; 
M. A. Bräll, Mundering, K 1—; F. Oster, Wien, K2>—; 
Lokomotivfabrik Sigl, Wr. Neustadt, K 50°— ; Rudolf 
Schmidt & Co., Wien, K 20°—-; R. v. Waldheim & Co., 
Wien, K 20°— ; Karl Lenz, Sarmingstein, K 5°—; Dietrich 
Sasse’s Söhne, Wien, K 20 —; Abteilge. 4 der Staatsb.- 
Dion, Linz, K 27°—; Abtlg. 5 der Staatsb.-Dien Linz, 
K 4—; Georg Zugmeyer & Söhne, Wien, K 20—; 
General-Inspektor Gerstel, Wien, K 50°—: Guido Rütgers, 
Wien, K 200°— ; Brevillier & Co., Wien, K 100; Schember 
& Söhne, Wien, K 10°—; Hofrat R. v. Grimburg, Wien, 
K 50—; Siemens & Halske, Wien, K 50.—; General- 
Direktor Dr. v. Eger, Wien, K 50°—; Dr. Karl Beurle, 
Linz, K 50°— ; Lokomotivfabrik Krauß & Co,, Linz, K 300 — ; 
Freiherr v. Chlumecky, Wien, K 50°—. 

Die Eröffnung der Simplonbahn. Das vomschweizerischen 
Bundesrat festgestellte Progiamm für die Eröffnungsfeierlich- 
keiten des Simplontannels setzt für den 28. Mai die Ankunft 
der Teilnehmer in Lousanne und das Eröfinungsbankett im 
Palais Rumine fest, bei welchem der schweizerische Bundes- 
präsident die Festgäste begrüßen wird. Am 29. wird ein 
Schiffsausfing nach Genf unternommen, wo die Gäste vom 
Kanton Genf bewirtet und begrüßt werden; die Rückfahrt geht 
über Montreux, wo Konzert und Diner stattfinden nach 
Lousanne, 

Am 30. wird die Fahrt durch den Tunnel nach Mailand 
angetreten, wo die von der italienischen Regierung veran- 
stalteten Feierlichkeiten ihren Anfang nehmen, 

Von den Bundesbehörden im Vereine mit den schweizerlschen 
Bundesbahnen wird für alle Bequemlichkeiten und die volle 
Sicherheit der Festgüste gesorgt werden. 

Die Schnellfahrversuche mit Dampflokomotiven., 
Die Vorversuche auf der Strecke Grunewald-Nedlitz sind kurz 
vor dem Osterfest zum Abschluß gekommen. Dabei wurde 


die etwa UO kon lange Strecke wiederholt in 49 Minuten 
durchtahren, was einer Fahrgeschwindigkeit von 110 km pro 
Stunde entspricht. Zur Einführung dieser Geschwindigkeit bei 
den durchgehenden Schnellzügen bedarf ns aber noch weiterer 
Erfahrungen, die nur durch Dauerversuche auf längeren Strecken 
gewonnen werden können. Dieses sollen nun auf der Strecke 
Spaudan-Hannover, die zirka 240 km lang ist, unternommen 
werden ; die Fahrt würde, unter Zugrundelegung der Höchst- 
gesehwindigekeit von 110 km, 2 Stunden 10 Minuten dauern, 
während die Schnellzüge jetzt noch ‚drei Standen und darüber 
brauchen. Man hofft indes die Fahrgeschwindigkeit auf 120 km 
pro Stunde steigern zu können. Der aus sechs Schlafwagen 
älteren Systems bestehende Probezug ist mit den notwendigen 
Meßinstrumenten u. 8. w, ausgerüstet, Die Strecke Spandau- 
Hannover wird bei den kommenden Probefahrten in der Regel 
täglich einmal (hin und zurück) durchfahren werden. 

Elektrische Versuchsbahn. Eine Versuchsanlags der 
kgl. preußischen Eisenbahnverwaltung wird voraussichtlich am 
1. Juli in Betrieb gesetzt werden. Die Anlage kommt in den 
dortigen königlichen Forst, 2'/, km von der Station Oranien- 
burg, mit der sie durch ein Anschinögeleis verbunden wird. 
Sie erhält ungefähr die Form einer Rennbahn und ist im 
ganzen 1756 m lang. Der Haunptzweck der Anlage ist die 
Prüfung verschiedener Oberbau- and Bettungsmaterialien. Es 
sollen gleichzeitig je vier verschiedene Anordnungen von 
Schienen und Bettungen versucht werden. Die vier Arten 
werden so verteilt, daß jede sowohl in der Krümmung als 
auch in der geraden Strecke liegt. Die Wirkung des Fahrens 
auf den verschiedenen Oberbau kann s0 für gerade Strecken 
und Kurven ermittelt werden. Zunächst werden vier ver- 
schiedene Profile und Stöße von Sehienen versucht. Ebenso 
kommen gleichzeitig kieferne, eicherne, buchene und eiserne 
Schwellen zur Verwendung. Als Unterbettuug wird Kies- und 
Steinschlag aus den verschiedensten Orten verwendet werden. 
Jedes einzelne Material kann so anf seine Leistungsfähigkeit 
aufs genauests geprüft und verglichen werden. Der Betrieb 
der Anlage ist elektrisch, Es sind dafür zwei sechsachsige 
Motorwagen bestimmt. Die Energie wird von dem Elektrizitäts- 
und Wasserwerk Orasienburg geliefert. 

Der Kapitalwert der Eisenbahnanlagen in den 
Vereinigten Staaten von Amerika. Das Zensasbureau der 
Vereinigten Staaten von Amerika hat kürzlich eine Schätzung 
des Kapitalwerts der Eisenbalinanlagen des Landes von dem 
Gesichtspunkte ihrer Eigenschaft als Teil des Volksvermögens 
aus vorgenommen. Dem Zwecke der Erhebung entsprechend, 
maßten alle diejenigen im Besitz der Gesellschaft befindlichen 
Werte außer Betracht bleiben, die nicht unmittelbar zum 
Eisenbahnbetriebe dienen (Grundbesitz, soweit er nicht in 
Stationsgebäuden un, # w, besteht, Warenlagerhäuser und 
Elevatoren, soweit sie nicht zum Eisenbahnbetriebe gehören, 
Fabrik- und Minenmaterial, Aktien und Obligationen anderer 
Bahnen oder sonstiger Gesellschaften u. #. w.). 

Im Prinzip sind die Werte darch Kapitalisation der 
Nettoeinnahmen der einzelnen Gesellschaften gefunden, zu 
Prozentsitzen, die aus den Marktwerten ihrer Wertpapiere be- 
rechnet wurden. Als Nermaleianabme ist grundsätzlich der 
Durchschnitt der fünf Rechnungsjahre bis zum 30. Juni 1904 
zugrunde gelegt worden, als Normalkurs der Durchsebnitt von 
sechs Monaten. Die komplizierte Berechnung macht eine häufige 
Darchbrechung (des Prinzips nötig. 

Die Kommission des Zensnsbureans bat nicht überall die 
nach verschiedenen Prinzipien aufgestellten Jahresberichte der 
Gesellschaften benutzen können, sondern hat durch Zirkular- 
umfragen die Bewertung auf gleiche Basen für alle zu gründen 
gesucht. 

Der ermittelte Wert erreicht die Höhe von 11.2449 
Millionen Dollars, In dieser Summe ist der Wert der Pull- 
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manwagen und der anderen Privatwagen nicht mitenthalten, 
weil diese nicht Eigentum von Bahngesellschaften darstellen. 
Der physische Wert dieser Wagen ist 51 Millionen Dollar 
für Pallmanwagen und 72 Millionen Dollars für andere Privat- 
wagen, also im ganzen 123 Millionen Dollars. Der Wagen- 
park der Pullmann-Company besteht aus 2903 Normalschlaf- 
wagen, 547 gewöhnlichen Touristenwagen mit Schlaf- 
einrichtung, 464 Salonwagen und 85 kombinierten Speise- und 
anderen Wagen, die zusammen in einem Jahre durchschnitt- 
lich 408-2 Millionen engl, Meilen zurlicklegten. 


Auf die einzelnen Staaten verteilt sich der ermittelte 
Kapitalwert der Eisenbahnen in folgender Weise : 
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LITERATUR. 
Nordamerikanisehe Eisenbahnen, ihre Verwaltung 
Von W, Hoff, Geh. Öber- 
Regierungsrat und F. Schwabach, Geh. Regierungsrat, 
Berlin, Jul. Springer 1906, Mk. 8, 

Hohe preußische Beamte besuchen über Anregung des 
deutschen Kaisers — den hierin eine sehr richtige Erkenntnis 
leitet — seit einigen Jahren Amerika, um die dortigen Ein- 
richtungen eingehend zu studieren. 

Regierungsrat Kolb z. B. ist sogar Arbeiter gewesen, 
hat selbst in Amerika Fässer gerollt und Flaschen geputzt, 
und bat dann seine Erlebnisse anschaulich geschildert. 

Das vorliegende Buch der beiden bekannten Verfasser 
verdankt ebenfalls Lokalstudien seine Existenz und ist 
eine schr dankenswerte fleißige Arbeit. Es beschäftigt sich 
mit einem bisher nur sehr wenig, in vielen Teilen noch gar 


' nieht behandelten Gegenstande, nämlich mit der Verwaltung 
‚ and Wirtschaftsgebarung der nordamerikanischen Eisenbahnen. 


Nach Abschnitten allgemeiner Art, 


aus denen wohl etwas 


‚ dentlich die Betrachtung der amerikanischen Verhältnisse durch 


die spezifisch prenßisch-hessische Eisenbahnbrille zu bemerken 
ist, gehen die Verfasser im dritten Abschnitt zur eigentlichen 


Sache. Wir erfahren, daß (1902/83) 2078 Eisenbahngesell- 
schaften bestanden, davon 809 selbständige, und daß 153 
davon seither ihre Selbständigkeit einbüßten. Der Auf- 


| saugungsprozeß geht also recht rasch vor sich, und es bilden 











sich große Gruppen, Diese Gruppen stehen zumeist unter 
machtvollen Präsidenten, und es ist wie nicht anders zu er- 
warten, bei vielen die Organisation jeweils der Individualität 
dieser Person angepaßt. Der Wechsel solcher Präsidenten und 
ihrer Garde und in der Organisation bringt natürlich eine 
große Unruhe in den Dienst und ist der ruhigen Fortent- 
wieklung abträgliech. 

Nach einigen interessanten Mitteilungen über die Chancen 
einer „Verstaatlichung“ der Eisenbahnen in Nordamerika, 
finden wir Bemerkungen über die gemeinsame Güterverkehrs- 
klassifikation und die bezüglichen Bestrebungen. Auch die 
große Zahl der Eiseubahnvereinigungen ist erwähnt: Über die 
hanptsächlichste — American Railway Association — die 
unserem deutschen Eisenbahnverein entspricht, haben diese 
Blätter jüngst ausführliches gebracht.*) Die Organisation der 
einzelnen Eisenbahnverwaltungen wird behandelt, die „Präsi- 
denten“-Herrschaft geschildert und scharf die große Wert- 
schätzung des Finanz-, Reelhmungs- und Kontrollwesens hervor- 
gehoben, Der Präsident muß, durch den „Comptroller* laufend, in 
der Regel wöchentlich über die Geschäfte informiert erhalten 
werden, in dessen Händen der gesamte Finanz-, Rechnungs- 
und Kontrolledienst stramm zentralisiert ist, Der Verkehrs- 
dienst ist strenge in Frachtendienst und Passagierdienst go- 


ı schieden, sonst ist die Organisation der europäischen sehr 


| verwandt. Nur die Materialbeschaflung geschieht ganz ab- 
weichend, durch einen Spezialeinkanfsagenten. Das Detail, 


m 


Ss. 127 anführen, wonach die zu- 
geteilten Beamten dieses Einkaufsagenten abgeschlossen auf 
Bahnkosten im Verwaltungsgebäude „lunchen® müssen, 
„damit sie nicht während der Geschäftsstunden mit Lieferanten 
im Wirtshause zusammenkommen* spricht Bücher, Die Rechts- 


welches die Verfasser auf 


| geschäfte besorgt ein Generalkonsul, der unter sich zahlreiehe 


Lokal-Distriet-Solieitors (Pennsylvanien Ry: 70 Distrikte) hat. 
Es ist dies wegen der eigentümlicben lokalisierten Gerichtsbar- 
keit nötig. Die Verfasser erzählen uns auch von den Burcau- 
lokalitäten, insbesondere von denen in den Wolkenkratzern, 
mit ihren bequemen raschen Aufrügen und eisernen Feuer- 
Die Geschäftsgebarung wird uns geschildert, die 
möglichst amerikanisch schnell vor sich gehen muß und fast 
keins Archive kennt. 


* Siehe hierüber Nr, 10, 
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Hier bricht der Widerwille des preußischen ordnungslieben- 
den Beamten gegen die „allzugroße* Erleichterung des Schreib- 
werkes ersichtlich durch; es ist vielleicht eine schwache 
Stelle des Baches, wenigstens nach meiner bescheidenen Er- 
fabrung an Ort und Stelle, wenn 8, 137 ernstlich behauptet 
wird, daß die amerikanischen Bahnen dagegen mehr unnützes 
Schreibwerk in den Rechnungsbureaux und in den Abfertigungs- 
stellen leisten als die preußischen Staatsbahnen, und wenn 
dabei nicht hervorgehoben wird: daß die amerikanischen 
Eisenbahnen damit den ganzen Geldansgleich untereinander 
erledigt und abgetan haben und in 3 bis 4 Wochen nach 
Monatsablauf (zum 24.) fertig sind, während das europfisch 
kontinentale System erst um diese Zeit damit beginnt und der 
wirkliche Ausgleich erst etwa 3 bis 4 Monate später erfolgt, 
ganz abgesehen von der Kartellabrechnung, welche bei uns 
oft erst Jahre nachher beendet wird, Wenn also die Amerikaner 
in den Abtertigungsstellen und den Rechnnngsbureaux mehr 
Sehreibwerk haben (ich konstatiere aber, sehr einfacher Art) 
und sich mehr Kartenabklatsche leisten, ale wir in Enropa, 
dabei aber um einige Monate früher fertig sind, sollte man 
sie eigentlich um ihre Gebarung brneiden. Allerdings tritt das 
Bedärfnis nach raschem definitiven Ausgleich bei Staatsbetrieb 
viel mehr zurück. 

Die ausgedehnte Verwendung von Kopien, von Fern- 
sprechern, Schreib- und Rechenmaschinen wird erwähnt, des- 
gleichen die eigentümliche, aber sehr praktische Art der 
Registrierung (S. 139) das Adjntantensystem und die weib- 
lichen Angestellten, 

Im fünften Abschnitte wird des näheren anf das Be- 
amtentnm und Arbeiterwesen eingegangen; wir erfahren, dad 
1,400,000 Köpfe im Eisenbalndienst tätig sind, es wird 
hervorgehoben, daß die Beamten durchaus sich als „Gontlemen* 
geben, und daß der Verkehr zwischen Vorgesetzten und Unter- 
gebenen allgemein freier und ungezwungener als bei uns sei. 
Von der in Deutschland hervortretenden formalen Unterordnung 
weiß man in Amerika nichts, Insbesondere fällt das Kasten- 
wesen weg, alle Posten stehen — wenigstens theoretisch — 
jedem offen; es gilt nur die Persönlichkeit. (Aus dem Munde 
einiger sehr tüchtiger Leute hörte ich drüben aber sehr ein- 
schränkende Bemerkungen, Theorie und Praxis sollen nicht 
ganz stimmen.) Ein Alter über 35 Jahre schließt vom Eintritt 
in den Dienst aus, und körperliche Taugliehkeit wird strenge 
verlangt, Triuken schließt aus, Kassekautionen sind vor- 
geschrieben, Pensionen gibt es im allgemeinen nicht, Ab- 
berufung oder Entlassung kann jederzeit erfolgen. In diesen 
Dingen ist aber auf Betreiben der Beamtenvereinigangen für 
die unteren Stellen ein Wandel im Zuge, Die Gehalte sind 
sehr verschieden dem allmächtigen Prüsidenten mit bis 
Alk. 300.000, Vizepräsidenten mit Mk. 40.000 bis 75.000 
Gebalten und schönen Nebeneinkünften, eigenen Salonwagen 
und Diener stehen die untersten Stellen (Clerks) mit Mk. 2400 
bis 40006 gegenilber, Der Jahresdurchschnitt von Mk. 2400 


bis 2505 in Amerika steht im Vergleiche mit Mk. 1386 bei | 


der preußisch-hessischen Staats-Bahn. 

Die Arbeitszeit beträgt zirka 10 Stunden, Samstag- 
Nachmittag und Sonntag ist dienstfrei, Der Sozialdemokratie 
ist „nicht einmal der Versuch gelungen, gegenüber den 
Arbeitern und Beamten sich als die Verfechter ihrer wirt- 
schaftlichen Bestrebungen anfzaspielen“, Denn die „Unions*, 
welche diese Interessen viel wirksamer vertreten, 
Politik zunfichst ganz zur Seite liegen lassen. Es hat sich 
das eigentümliche Verbältnis entwickelt, daß der höhere Beamte 
der Bahnverwaltung schutzlos gegenübersteht, jederzeit ohne- 
weiters an die Luft gesetzt werden kann und nichte gegen 
die Verwaltung zu tun vermag, während die groß» Mehrheit 
der unteren Beamten und Arbeiter durch ihre Unions deu 
Eisenbahnen ihren Willen aufzwingt. 


haben die | 





Die Wohlfahrtseinrichtungen beschränken sich der Hanpt- 
sache nach auf Förderung der Versicherung bei den amerikanvi- 
schen Asseknranzgesellschaften (die gerade gegenwärtig nicht 
sehr gut im Rufe stehen), oder bei eigenen Eisenbahn-Unter- 
stützungskassen, Krankenkassen u, dgl., sie stehen erst in der 
Kindheit, ebenso beginnen erst einzelne Verwaltungen Pensions-, 
Spar- und Darlehensfonde zu bilden. Im allgemeinen fehlt noch 
das Verständnis für unsere moderne soziale Fürsorge, man 
betrachtet vielmehr das zwischen Arbeitnehmer und Arbeit- 
geber bestehende Verhältnis durch die Leistung des Dienstes 
und Bezahlung des Lohnes als völlig beendet. Interessant 
ist die bel zwei Bahnen versuchte Gewinnbeteiligung der An- 
gestellten durch Erwerb von Aktien der eigenen Unternehmen 
(8. 180/81). Auch die Bestrebungen der Y. M. C. A. (Yoang 
man Christian Association) sind eine amerikanische Spezialität, 
es gibt 151 derartige Eisenbahnvereine mit 55.000 Köpfen. 
Die Balınarztverhältnisse und die Eisenbahnhygiens sind im 
Buche durch einen Vortrag des Dr. Schwechten dargestellt. 


Der Personen- und Gepäckverkehr ist ausführlich ge- 
schildert, der Reisepreis ist durchschnittlich höher als bei uns, 
schließt aber 68 ky Freigewicht ein, Der Privathandel mit 
Fahrbillets wird erwähnt und charakterisiert und die Selbst- 
hilfe der Bahnen gegen diesen Mißbrauch geschildert, Auf 
8.209 wird tadelnd die tägliche Abrechnung der Fahrkarten- 
agenten erwähnt und rühmend die dreimonatliche der preußisch- 
hessischen Bahnen hervorgehoben. Wie schon an anderer Stelle, 
bin ich auch hier entgegengesetzter Ansicht: ich ziehe die 
rasche und endgiltige Abrechnung der spät nachhinkenden vor. 
Die berühmten Expreßgesellschaften als Transportenre des 
Gepiäcks und ihr Scheckaystem werden geschildert und ich finde 
aber auch bier, daß alle mehr Lob verdienen wärden, als die 
Herren spenden, sie sind drüben einfach unersetzlich, was die 
Fnßbemerkungen anf 3. 218 und 228 bestätigen, Im Ah- 
schnuitte über den Güterverkehr wird die große Unklarheit 
der Tarife erwähnt. Ein Lobspruch auf die Staatsbahnen als 
edelmütige Veräehter der hohen Einnahmen gegenüber dem 
habgierigen Privatkapital (S. 217) wird aber durch spätere 
Details, wonach die amerikanischen Privatbahnen den Massen- 
fernverkehr, der ja das eigentliche kommerzielle Schwergewicht 
darstellt, wesentlich billiger als die prenßisch-hessischen Staats- 
bahnen besorgen (5, 220 bis 226) eigentümlich illustriert. 
Während die Privatbalınen des Ostens im Durchschnitte 
(3. 322/23) 4"/, verdienen, verdienen die für den Nutzen der 
Verfrächter so besorgten preußischen Staatsbahnen 6 bis 7”/, 
jährlich, Gut sind die „Frachtbevorzugungen (S. 234) ge- 
schildert, ebenso die Tyrannei, welche große Verfrächter durch 
ihren eigenen Wagenhesitz ausüben. Dagegen treffen die Daten 
über das Abfertigungs- und Abreehnungsverfahren nicht ganz 
zu; das Zentralabrechnungsbureau in Bnfalo ist ja nur ein 
ganz internes „Familienbureau* der Vanderbilt-Bahnen und die 
sämtlichen anderen Balnen in Amerika wollen von einem 
Zentralabrechnungsbureau nichts wissen. Transport- und Be- 
ladeverhältnisse sind gut geregelt, die Wagenmiete geordnet 
und billiger als bei uns, Ein Zentral-Wagenabrechnungsamt 
erleichtert den Verkehr. Sehr unterschiedlich sind die Wagen- 
tragfähigkeiten, die von 4°5 2 bis 67°5 t reichen, zumeist aber 
18, 225, 27 und 36 t betragen. Letztere sind die Normal- 
wagen, lie in ganz Nordamerika gleich sind. Eine Studie über 
die Bezugskosten der Erze, Baumwolle, Milch ist eingefügt. 

Die Beziehungen der Eisenbahnen zur Post selbe 
zahlt hohe Summen —- zur Pullmann-Gesellschaft, die etwa 
die Rolle der Schlafwagengessellschaft in Europa spielt und 
zu den Expreßgesellschaften sind in Abschnitt 9 geschildert. 
Letztere entlasten die Bahnen von dem bei uns in Europa so 
fiberwuchernden kleinen Frachten und ermöglichen es, daß sich 
die Kontrolle und der Rechnungsdienst der Bahnen auf die 
größeren Dinge konzentriert, Der Haushalt und die Finanz- 
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ergebnisse sind zutreflend geschildert, insbesondere ist die sehr 
gesunde fortlaufende Wirtschaftskontrolle hervorgehoben, die 
einen sehr wirksamen Ersatz des Voranschlages, des Etats 
oder Budgets unserer Staatsbahnen bildet und es ermöglicht, 
sich jeweils nach der Decke zu strecken. Die schließliche 
Statistik ist recht interessant, leider aber ist anf amerikanische 
Statistiken erfahrongsgemäß noch viel weniger zu geben, als 
auf europäische, es sind daher die Ziffern mit Vorsicht zu 
betrachten. Die Betriebskoefizienten weichen wenig von 
europäischen Verhältnissen ab, Dis staatliche Aufsicht über die 
Eisenbahnen — die einzeln — staatliche und Gesamtstantsanf- 
sicht — ist erst in der Ausbildung begriilen und derzeit noch 
nicht recht greifbar. 

In dem Schlußkapitel erwähnen die Verfasser sehr 
richtig die eigentümliche naive Überschätzung der eigenen 
Sache, welche der amerikanische Eisenbahnmann gegenüber 
dem europäischen Kollegen ganz bona fide empfindet, während 
ja durchaus nicht alles drüben so herrlich und anübertroffen 
ist. Allerdings aber muß die ganz eigenartige Durchbildung 
und geradezu überwältigende Größe des ganzen Eisenbahn- 
wesens drüben aufrichtig bewundert und anerkannt werden. 
Die Eisenbahnen sind ja nicht wie bei uns, Spätlinge oder 
höhere Potenz des Verkehrs, sondern die Ploniere. Die Ver- 
fasser rübmen die Einheitlichkeit, insbesondere des vier- 
achsigen Einheitsgüterwagens, die Luftdruckbremse der Güter- 
wagen U. 8. Ww. 

Dagegen meinen sie, daß Amerika auch von uns gewiß 
manches lernen könne und empfehlen eine Sonderausstellung 
für das Verkehrswesen, die zu diesem Zwecke in Berlin zu 
planen sei. Den inneren Verkehrs- und Verwaltungsdienst halten 
sie in Dentschland für besser geordnet als in Amerika. 

Die Proben und Auszüge, die ich aus dem Buche hier 
brachte, werden wohl den Wunsch in dem Leser wecken, 
dieses interessante Werk genau zu studieren, dann aber wird 
— ieh zweifle nicht — der weitere Wunsch sich mit Recht 
geltend machen, das Objekt selbst an Ort und Stelle kennen 
zu lernen, und das sollte kein Eisenbalnfachmann unterlassen. 

v, Loehr. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Zusammensetzung der Komitees für das Clubjahr 1906, 


Administrationskomitee: Regierungsrat v. Loehr 
(Obmann), Oberbaurat Koestler, Oberst Löhl, Direktor Arnold, 
Ober-Ingenieur Kriser, Babukommissär Dr. Leipen, Baurat 
Schmarda, Ober-Ingenieur Spitzer. 

Finusanzkomitee: Zentral-Inspektor Reiber (Obmann), 
Inspektor Hackler, Öber-Revident Handofskr, Regierungsrat 
v. Loehr, Direktionaleiter Dr. Scheiber, Baurat Schmarda, In- 
spektor Stauffer. 


Redaktionskomitee: Kegierungsrat v. Loehr ({Üb- 
mann), Über-Baurat Koestler, Hanptmann Bittner, Burean-Vor- 
stand Dr. Hauler, Bureanvorstand-Stellvertreter Dr. Hilscher, 
Öber-Ingenienr Kriser, Bahnkommirsir Dr. Leipen, Zeutral- 
Inspektor Reiber, Ober-Ingenieur Spitzer. Kaoptiert: Ober-Oftisial 
Fleischner, Iuspektor v. Merta, Konzipist Dr. Weinberg. 

Vortragskomitee: Über-Baurat Koestler (Obmann), 
Bureanvorstand Dr. Hauler (Obmann-Sıellvertreter), Oberst Löb], 
Hanptmanno Bittner, Ober-Difizial Rosenberg, Direktionsleiter 
Dr. Scheiber, Ober-Iuspektor Schiler, Ober-Ingenieur Spitzer, 
Inspektor Stanffer, Konzipist vv. Wotawa. Kooptiert: Bahn- 
kommissär Dr. Fröhlich. 


Statutenkomitee: Exzellenz Dr. Liharzik (Obmann) 
Regierungsrat v. Loehr, Direktor Arnold, Zentral-Inspektor 
Rleiber, Ministerialkonzipist v. Sagasser. Direktionsleiter Doktor 
Scheiber, Ober-Ingenieur Spitzer. Konptiert: Sektions-Chef Frei- 
berr v. Buschmann. 

Beuefizienkomitee: Buareauvorstand Klo» (Obmann), 
Öber-Inspektor Albrecht, Ministerial-Vize-Sekretär Dr, Gintl, 

Eigentum, IHerauesale und Verlag (les Clul 
üsterr, Kisenlahtberenten 








Für Jie Rorkaıktion verantwortlieh 
Ir, Kranz Hilscher 


Ober-Revident Handofaky, Ingenieur Hartinger, Öber-Ofüzial 
Rosenberg, Ministerialkonzipist v. Sagasser, Ober-Ingenieur 
Spitzer. Kooptiert: Sekretär Burger, Ober-Offsial Fleischuer, 
Ober-Offizial Reiner. 

Biblıothekskomitese: Zentral-Iuspektor Reiber (Üb- 
mann), Ober-Baurat Koestler, Direktor Arnvld, Bureau-Vorstaud 
Dr. Hauler, Ober-Offizial Rosenberg, Öber-Inspektor Schiler. 


Schulkomitee: Exzellenz Dr. Lihbarzik (Obmann), 
RBurean-Vorstand Dr, Hauler, Bureauvorstand-Stellrertreter Doktor 
Hilscher, Ober-Banrat Koestler, Ober-Ingenieur Kriser, Bahn- 
kommissär Dr. Leipen, Regierungerat v. Loehr, Zentral- Inspektor 
Reiber, Direktionsleiter Dr. Scheiber, Inspektor Stanuiier. 
Kooptiert: Inspektor Dr. Domenego, Balınkommissär Dr. Fröhlich, 
Regierungsrat Dr. Schmitz, Ministerjalrat Dr. Schonka, Direktor 
Schüler, Ober-Baurat Spitzner. 

Exkursions-undGeselliekeitakomitee: Sekretär 
Mansch (Obmann), Ober-Ingenienr Spitzer (Übmann-Stellvertreter), 
Hauptmann Bittner, Ministerial-Vize-Sekretär Dr. Gintl, Ober- 
Rerident Handofaky, Ingenieur Hartinger, Burean-Vorstand 
Dr. Hanler, Ober-Ingenieur Kriser, Bahnkommissär Dr. Leipen, 
Ober-Offizial Rosenberg, Inspektor Stauffer, Konzipist v. Wu- 
tawa. Kooptiert: Offzial Eberl, Ober-Offiziai Fleischner, Kon 
zipient Dr. Grünebanm, Adjnnkt Hartinger, Bahnkommissär 
Dr. Jaschke, Bureau-Vorstand Kloas, Offizial Krawani, Über 
Öffizial Reiner, Burenurorstand-Stellvertreter Freiherr von Rinal- 
Ai a, Aspiraut Dr. Scheiber, Adjunkt Schweighofer, Rerident 

elluer. 





Veränderungen im Mitgliederstande Im Monate April 1906, 


Ausgetreten sind: 


Die Herren wirklichen Mitglieder: Frauz Karat, Ober- 
Iuspektor der k. k. üsterr. Staatsbabnen j. P.; Johann Haunzwiekl, 
Öber-Offizial der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; lose 
Egerer, Adjunkt der k. k. Eisenbaln-Bandirektion, 

Nen beigetreten sind: 

Ala wirkliche Mitglieder die Herren: N. Messing. 
Inspektor der k. k. priv. Lemberg-Uzernowitz-Jasay-Eisenbahn; Gastar 
Haar, k. und k. Hauptmann, kommandiert im Eisenbahnburean des 
k. u. k. Generalstabes. 


Stand wit Ende April 1906: 686 wirkliche, 82 unterstützende 
und 3 korrespondierende Mitglieder, 





Die in den Vorjabren veranstalteten Wienerwaldexkursionen 
werden auch heuer wieder aufgenommen und findet der erste Aus 
flug Mittwoch den 16. Mal 1906 statt. Zusammenkunft in Wien 
Stdbahnhof, Abfahrt 410 nachmittags (Meidling 417 nachmittag® 
nach Perchtoldsdorf, Spaziergang auf den Parapluiberg, dortselbst 
Jause, Abstieg nach Rodann, Abendessen in Stelzer's Restaurant. 
Rückfahrt entweder per Südbabn um 1022 abends oder mit der Dampf- 
tramıway nm 9-43 abends, 

Eingefihrte Gäste willkommen. 

Im Falle ungünstiger Witterung findet der Ausflug am Mitt- 
woch den 25. Mai statt. 


Das Exkursions- und Geselligkeits-Komiter. 


Mitteilung. 


Anweisungen für das „Deutsche Volksthenter“ zum Bezug* 
von nachfolgenden Sitzen: 


1 Balkonsitz 1. Reihe K4 
RN: 2. „ en 3 
1 " 4—5. „u PER: Pe 
1 = 6.8. „ 280 
1 r %.—12 „ Fa ee ' Rn 


am Vortage der Vorstellung (ohne Vormerk-, ohne Garderoh“ 
und Theaterzettelgebühr) sind im Olubsekretariat erhältlich. 
Anweisungen für das „Raimundtheater“ zum Bezuge von ancl- 
folgenden Sitzen: 
I Parkettsitz 5,— 8. Reihe zum Preise von K 2.- 
1 Sitz L Galerie 2,—3,Keihe x „ PR] 
\ sind im Clubsekretariat erhältlich. 





Druck won BR. Spies & Co. 
Wien, V, Beziek, Straulengusse Nr. 1 


Priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Einladung 


zur einundfünfzigsten ordentlichen General-Versammlang der stimm- 
berechtigten Aktionäre der privilegierten üsterreichisch-ungarischen 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft am 29. Mai 1906, 

Die Herren Aktionäre werden biemit zu der anf Grund des 

35 der Statuten anberaumten einundfünfzigesten ordentlichen 

General-Versammlung, welche Dienstag, Jen 29. Mai 1906, um 10 Uhr 

vormittags in Wien im Administrationsgebäude der Gesellschaft, 
I, Schwarzenbergplatz 3, stattfinden wird, eingeladen. 

Tagesordnung: 

1. a g der Jahresrechnung und des Rechnungsabschlusses 
für das Jahr 1905 und Bestimmung über die Verwendung des 
Reinerträgnisses, 

*. Teilweise Ernenerung des Verwaltungsrates. 
Fr Wahl eines Rerisions-Ausschusses zur Prüfung der Rechnungen 
des Betriebsjahres 1906. 
WIEN, im April 1906. 
Der vereinigte Verwaltungsrat. 
Nachdruck wird nicht honoriert, 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Kundmachung. 


Der Verwaltungsrat beehrt sich, die Herren Aktionäre zur 
#5. (ordentlichen) General- „Versammlung einzuladen, welche Freitag, 
den 1, Jan 1906 um 10 Uhr vormittags in Wien im Sitzungs- 
saale des Ersten allgem. Beamten-Vereines der 
österr-ung. Monarchie, 1, Wipplingerstraße 25, 
stattfindet, 
Gegenstände der Verhandlung sind: 
1. Geschäftsbericht für das Jahr 1905. 
®2. Bericht des in der vorjährigen General-Versammlung zur 
Prüfang der Rechnungen für das Jahr 1905 gewählten Revisions- 
Ausschusses ; 
Bericht und Antrag des Verwaltungsrates, betreffend die Ein- 
lösung des am 1. Juli I. J. fälligen Aktien-Coupons ; 
4. Antrag des Verwaltungsrates auf Abänderung des $ 54 der 
gesellschaftlichen Statuten; 
5. Wahl von echepesug paar Mitgliedern ; 
6. Wahl des Revisions-Ausschusses zur Prüfung des Rechnungs- 
abschlusses des Jahres 1906. 


WIEN, im April 1906. 
Der Verwaltungsrat, 
Nachdruck wird nicht bonorlart. 
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Kuntansbung. 
Wehr- und Schleusenbau im Wiener Donaukanale. 


In Fortsetzung der Arbeiten zur Umwandlung des Wiener 
Donaukanales in einen Handels- und Winterhafen, beziehungsweise 
der Arbeiten zur Erriebtung eines Wehres und einer Kammerschleuse 
unterhalb der Augartenbrücke in der Nühe des ehemaligen Kaiser- 
bades kommt demnächst die Herstellung der Hebezeuge und der 
elektrischen Beleuchtungsvorrichtungen für das bewegliche Wehr zur 
Ausführung. 

Die Vergebung der Arbeiten und Lieferungen zu dieser Har- 
stellung erfolgt durch die Donau-Regnlierungs-Kommission und wird 
zu diesem Zwecke hiemit eine rn ge öffentliche Offertverhandlung 
für den 9. Juni 1906 ausgeschrie 

Bis dahin können in dem Bureau der Strombau-Direktion, 
und zwar in der Hafenbauabteilung derselben (Wien, I, Kaiser 
Ferdinandsplatz Nr, 2, III Stock), die näheren Modalitäten der Offert- 
ausschreibung, die allgemeinen Bestimmungen, unter welchen die 
Übertragung der Arbeiten und Lieferungen erfolgt, die besonderen 
Bedingnisse und Pläne, sowie die Preisliste und der Kostenanschlag 
— beide jedoch ohne Preisausätze und Geldbeträge — eingesehen 
und die erwähnten Behelfe einschließlich der Pläne gegen Erlag oder | 
portofreie Einsendung von 10 K (ohne Pläne um den Betrag von 3 K) | | 
bezogen werden. 

Die Donau-Regullerungs-Kommission, 


K. k. priv. Österreichische Credit-Anstalt für Handel und Gewerbe. | 


Kundmaehung. | 


In der am 5. April d. J. atatigohabten ordentlichen Generalversammlung | 
der Aktionäre der k. k. prir. Österreichischen Uredit-Anstalt für Handel und Ge- | 
werbs wurde dor Beschluß gefaßt, das Aktienkapital von 100 Millionen Kronen 
durch Ausgabe von 6250 auf den Inhaber und auf den Nominalbetrag von 
320 Kronen lantenden Aktien auf 130 Millionen Kronen zu erhöhen und dem 
Aktionären die Üburnahme der mesauszupobanden 43,500 Aktien unter den vom 
Verwaltungsrate zu bestimmenden Mwudlalitäiten anzubieten. 

In Ausführung dieses Beschluss werden hiemit die Modalitäten zur 
Geltendmachung den Iezugsrechtos bekanntgegeben : | 





A. Den Besitzern von Aktien der Orsdit-Anstalt, benishungswelse ron deren 
Stelle vertretenden gr der ger 4 werden Ho Maßgabe ._ 
Bezugrberechtigung die neuen Aktien, welche an Gesch rgebnissen r 
Anstalt vom 1. Jänner 1006 ab teilnehmen, 
per Stück 


zum Kurse von K 630,— 
angeboten. 


B. Des Inhabern der derseit im Umlauf befindlichen Aktien, beziehungs- 
weise „Dupatschaine* wird das Bocht eingeräumt, 


auf je fünf alte Aktien eine nene Aktie 


zu beziehen. Aktienbruchtelle werden nicht berioksichtigt. 
Das Berugsrecht ist bei sonstigem Erlöschen desselben in der Zeit 


vom Montag den 7. Mai bis inklusive Mittwoch den 16. Mai d. J. 


anzumelden : 
in Wien bei der Liquidatur der k. k, prir. Österreichischen Orodit-Amstalt 
Handel und Gowerbe, I., Am Hof 6, täglich (mit Ausnahme der 
Sonn- und Feiartage) von ® Bis 19 Uhr; 
er Wiens bei folgenden Stellen während der bei denselben üblichen 
Geschäftestunden, und zwar: 
in Bozen, Brünn, Feldkirch, Gablonz, Görz, Innsbruck, Karlsbad, Lemberg. 
Mährisch-Ostran, Olmilte, Pola, Prag, Reichenber, Topliiz, Fried. 
pan bei deu Pilialen, beeistungsweise Expositurem der Anstalt; 
nen Ureditbank ; 
iskento-tesellschatt, ®. ‚Bleichröder, 
Hendelsohn & Cs. und der Bank für Handel und gepeeerie ; 
in Breslau bei dem Sehlesischen Bankverein und E Heimann ; 
in Dresden bei der Allgemeinen Deutschen Oredlt-Austalt, Abteilung 


Dresden ; 

in Frankfart 4. M. bei der Direktion der Diskonto-Gesellschaft und der 
Filiale der Bank für Handel und Indastrie 

in Bamberg dei en Norddeutschen Bank In Hambarg, L. Behrens & Söhne 


arbere “06; 
in Köln bei un. en eim jr. "& Cie 

in Leipzig bei der Allgemeinen Ventschen Crodit-Anstalt ti. 

im ey bei der Bayerischen Hypotroken- und Wechsel-Bankfund Merck, 

Dis ne hat unter Eriag der Mäntel der alten B Aitlen, besieh 
weise der „ * in Wien mittelst einfacher, bei allen anderen Stellen 
n.ittelat doppelter Konsiguationen, io welchen die Nammern der Aktien, beslehungs- 
weise der „Diepotscheine* in #arithmetischer Reihenfolge vermichnet sein miissen, 
zu seschehen. Formulare werden bei den Anmeldestellen erfolgt, 

Über den Erlag der Aktien, beziehun 
Deponent eine brisfiche Bestätigung, gegen 
acht Tagen die hinterlegten Aktion, beziehungsweise „‚Dopotscheins‘', mit alnem 
die Anmeldung des Besugsrechtes arsichtlich machanden Stampelaufdruck 
zurückgestellt werden. In diessm Briefe wird die geleistete Anzahlung (Punkt c) 
beatätigt, und os wird auf dumsalben die Ausfolgung der eingereichten Titres durch 
Aufdrack einer Btampiglie vermerkt warden. 

C. Die Aktionäre haben bei der Anmeldung dos Beztigsrechtes bei sonstigem 
Verluste desselben für jede zu bezishende neus Akkla eine Anzahlung von K 200.— 
rg en Prosant Zinsen vom 1. Januar 1904 an bis zum Zahlungstage iu baram 
au erlegen, von K 430,— zuzüglich 5 Prosent Zinsen von diesem 
Bau vom 1. nn 1008 an bis sum Zahlungstage, Int bei sonstigem Verlusn des 

toe sowin des bereits entriohteten Betrages von K 200,— bis testens 
a August 1906 er «inmel zu besahlen Dis Vollzahlung kann nur bei ben 
Stelle jpeleistet werden, bei welcher die Anzahlung erfolgte. 

Die voll ng Aktien können nur Fo rn der u 
gung über die geleistete Einzahlung, von dem 
bekanntzugsbenden Erscheinungstage der neuen Aktien an, Er ch bei 
Anmeldsstolle behoben werden. 

Bei deu Anmeldestellen in Deutschland werden an die Berugsberschtizten 
mit dem deutschen Roichastempal versahene Aktien aungegeben ; die Btempelaus- 
lagen sind von den Beaugsberechtigien zu tragen, Die Kosten der su wechselnden 
Sehlußnoten warden hingegen nicht beroahnet. 

Nach Erscheinen der neuen Aktien wird deren Notierang an allen Börsen 
das In- und Auslandes, un welchen die biaher ausgegebonen Aktien motiert sind, 
in Antrag gebracht werden, 


wien, 6, Mai ia0s, 


K. k. priv. Österreichische 
Credit-Anstalt für Handel und Gewerbe. 





Staatsbahnen. 
Sommer 1906. 


| K. k. Österreichische (Jg 
| Giltig ab I. Juni 1906. 


Kürzeste Verbindungen 
Wien—Berlin und umgekehrt in 12)/, Stunden 
Wien—Karlsbad und umgekehrt in 8 Stunden 

mittels des vom 1. Juni bia 31. August 1906 täglich verkahrenden Luxuszugen | 


| Wien ee u Si | 








Wim K.F.J.B, ... 


' Direkte ans zwischen Wien K. F. J. B.—Berlin Anh. Bhf. (über ER. 
Wien K,#.J. B.—Karlabad Z. B. erg Marienbad— Freuen Karlıbad I 
—Berlin Anh. Bhf ee Eger) und umgekehrt, Speisew 

K.F.J. 2. berlin Anh, Hhf, und umgek: 
Bee Führung von Fon ll. Klasse, jedoch mur in * Strecke Wien 
F J.B,— Karlsbad Z. B, (über Marienlind—Potschau) und umgekehrt, 


un suis Wien 


& Wilhelm Beck & Söhne 


FILIALEN: Wien, VII. Langegasse 1, Zentrale. 













Aemberg Uniformen, Uniformsorten « « « 
innspruk Kürschnerwaren und Kappen I 
Sarajevo. für Eisenbahnen. 





Asterrei- 
chische 


Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
= Elektrische Bahnen. = 






« Elektromotoren « 
Zähler 
.. Bogeniampen. «« .. 


Dynamomaschinen « « « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. « « 


Installationsbureau: Vi/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 7. 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2, b. Ganz &Co., Steinbruchersir. 
—— 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 





Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
den 
Bahnbau, Babnsnkuikange 
und 


Betriebadienst 


Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggenschieber ete, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„A B C#-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484, ' {17} 


LNANATAANATNATAL 


Darlehen! 





is Mince Ss Dacieh Dario! 








wii BLAU & CO: 


Wien, XX. Dresdnerstraße 68. 


Gewinde-Schneidsenge, Spiralbohrer, Reibahlen, Fräser, Kaliber, Bohrfutter, Bohr- 
maschinen, Flächenschleitmaschinen, Uelversal- -Werkzeugschleifmaschinen ota., 
Proüluftwerkzsuge, sowis Ausführung komplatter Anlagen. 











Lichtpause- u. beh.konz. Lichtpausedruck-Anstalt 


Heinrich Riehl 


WIEN, XVill/2. Wallriesstraße Nr. 43. 


0 O DO 
Herıtellung aller Gattungen Lichtpausen, Lichtpanasdracke 
und neueste Aluminiumdrucke direkt von "Positirseichaungen. 
Bei trüber Witterung, dringende Arbeiten. bei slektr, Licht 
mit 20%, Zuschlag, Größtes Format 3090 : 1600 um. 
QD D D 


O Alle Gattungen Lichtpauspapiere eigener Erzougung frisch am Lager. 0 
Adjustiorung der Plane, 646 












Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & O0. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


was Specialmaterial nach amerikanischem Bystem für den 
gesammten Hisonbahnbedarf, Indastris- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abtheilungen für Tarbinenbau, Papier- 
fabriks- und Holzschleiferel-Anlagen 


ferner für 


t-, Gips- und Keramische Industrie. 


Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 


für_Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
bertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 


208 


Dis Allgemeines Cautionsbank gewährt an Eisenbahnbeamte Darlahen 
merkung zu außerordentlich günstigen Bedingungen, u. 


wegen Gahaltsror. 
zw: 1, Die Bank fordert an Darlehonszinsen 


Be anno yo; selbstrodand Immer von der verbleibenden Rostschuld. 9. Der Darlebanswerber has sich 
1 nn seines Gesundheiterustandss alner Arstlichen Untersuehun 


@ zu unterziehen. Die übliche tsurs 
jedoch nicht verlangt. Für den Fall des Ablebens des Darlehensworbers erlischt 


dena Fesierende de Sehald, = daß den Erben noinertel Verpflichtung auferlegt bleibt, Für diesen seitens 
dar Vorteil ist alljährlich 
hanawerbers richtet, immer nur von der verbleibenden Hestschald zu bezahlen. 8 Die 


ein mädiges Schadendsckungsentgelt, dessen Höhe sie sich ı nach 


sende mäßige u 


Allgemeine Gantionsbank Aktiengesellschft a en ie urn Se oma 2m Seirichtnde mäßige Zahlung untarki 


Genaral-Bepräsentanz für Österreii 


WIEN, IV. Technikerstraße "Nr. 5. 


fügung 


arauslagen und 1 Perzent Bankprorision in Abrechnung gebracht. 
Zu weiteren Informationen ist die Bank jederzeit bereit und stehen Antragsformulare sur Ver- 


836 





Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozeonyl, Wien, IX, Hörlgasse 5. 





entum, Herausgabs und Verlag des Club 
=. österr. Eisenb babnbeamten, 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr, Frauz Hilscher. 








Druck von R. Spies & Üo. 
Wien, V. Bezirk, Straußengasss Nr, 16, 


he 


UL 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung, 


ORG AN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, ss: m ihren. « 


Erscheint von April bis September am I, und 15, Jedes Monates 
von Oktober bis März Jeden Montag. 


Wien, den 1. Juni 1906. 


Redaktion und Administration ı 
Kechanbachgasse 11. 


gr des Olabı 
Nr. ‚698. 


Beiträge werden a dem vom Re- 
daktions-Komites fostgeseizten Tarife 
honoriert. 


Manuskripte werden nicht zurück» 
amtellı, 
NV: 18. 





Mean iskl, Postversendung 


Üsterreich-Ungarn: 
Gussjthte K 10, Halbjährig K 8. 
r das Deutsche Kelch: 


ku Fr. %. Halbjährig Fr, 10, 
Bezuastelle für den Buchhandel: 
Spielhagen & Schurieh in Wien. 


Binzeine Nummern 80 Heller, 
Offeno Reklamationen portofrel. 


AXIX. Jahrgang. 












'& Klingerit & 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 


Klingerit wird dort umpfuhlen, wo moon keine Dichtung antsprochen hat ı 


Klingerit >) ge Platten 








wenn sie 
auf 













Fassonstüke - 





ganze Fläche mit der registrierten 


Schutzmarke K Tongel 


Die unter den verschiedensten „Il Namen anfgetauchten Dichtungen haben 
mit dem Fabrikat ‚Klingerit‘‘ nichts gemein, 
sondern sind meistens gans minderwertige 
Nachalımungen 389 
Man kaufe daher nar „‚Klinzerit' und weise 
Dichtungen, welche diese Schutamarkn nicht 
trarın, als unsoht zurück 


Rich. Klinger, Gampoldskirchen 


bei Wien 





4 
versehen 


487 sind, 












Wien, I, Riem: 18. T. 3209. 4897. 

Ing. Stanisiaus itt, v. Drbanski, Wien, 
VII, Lindangasse 9. T. 5089. 

Isny. Josef Nineker, Wien, I. Maximillanstraße 6, 
T. +07, 

Ing. = mus Hardy mus, KESMEUE TERMIN 

I. Riemergasse 13. T. 

Ing. Viktor Karmin, (H. hang Michalscki 400.), 

Wien, I, Bückerstraße 1. T. 16895, 


8 T, 


straße 8. T. 10643. 


K. k. priv. Erste Florlds- dorfer Tonwaren-Fahrik 


Eederer s Dessenvi, Akt.-&es. 


Florlidsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 


Glasierte Steinzengröhren für Wasser-, Abort- und Kanallaltungen. Kamin- 
aufsätze in allen Formen und Dimensionen, Chamottie-Ziegel und Mörtel für 
allo Feusrungsanlagen. Mosalk- und Klinkerplatien zur Pissterung von 
Gängen, Vestibülen, Höfen, Trostoirs, Stallungen eto. Komplette Ausführung 
von Steinzeugrohr- Kanalisierungen. Püasterungen. Preiskurant und Deanin- 







blätter auf Wunsch zratia und franko, s60 








VEREIN DER PATENTANWALTE. 
Die vom k. k, Patentamte ernannten Patentanwälte: 
Ing. Arthur Baumann (Paget, Moeller & Hardy), | Ing. ana Lax, Wien, I. Hegolgaase Nr. 13, 
Ing. Vietor Monath, Wien, I. Jasomirgotiatr, 4, 
Ing. Ans m. „tert, Wien, IV. Frankunderg- 
Ing. "Vieter Ti Tinchter, Wien, VII, Biebenatern- 
gusse 39, 600. 
Ing. Wasa Ensederevie, Wien, I. Jasomirgott- 






' Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 







TOLTTSNENEN:LATZ 


assesesesesns ACTIENGESELLSCHAFT vorm. 


KLEINER & BOKMAYER 


DO CENTRAL-BUREAU: D 


WIEN, 


FABRIKATIONS- SPEZIALITÄTEN 


PAT. EMULGIT-KORKSTEINE Oo |} 
PAT. REFORM-KORKSTEINE. . Cı IH 
PAT. KOAKSTEINSCHALEN. O0) 
PRESSKORKFABRKATE, OO) 
„IHERMALIT® FEUERFESTES 

ISOLIERMATERUL. DOO 
KIESELGUR-ISOLIERMASSE, © 


DIENEMENEMIEN 





Ausführung aller 


bau- u. maschinentechnischer Isolierungen 
gogen Wärme- und Kälterorluste 


Deckenverkleidungen für Remisen, Werk- 
= stätten etc. — 

Riegelwandverkleidung von Signalhütten, 

Wächteralusern, Magazinen, Wasserstationen 
und expoulerier Bauobjekte jeder Art 


Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen, 
Troekenlegung feuchter Nanern, 
Herstellung von Zwischenwänden ete., 
Isolierung 1, Dampfleitungzen, Kesseln eto, 









x.x. or. Wechselseitige Brandschaden- 
ern  Versioherungs-Anstalt 


im Jahre 1836. Wien, I. Wollzeile 39, —— 


Die Anstalt versichert; a) Gebäude samt deren Zubehör, 
b) Mebilien aller Art, 
ce) Bodenerzeugnisse gegen Hagelschiag 476 


Reservefond d. Annt.: K 8,245.014, Ges.-Versichsrungssumme K 2 230, 781.823. 





















Ing. nr Winkelmane, Wien, III. Haupt- 
#iraße 7 

Ing. J. Ziffer, Wien, Vi, Marlshilferstrabe 17. 
T. 4811, 

Ing, mel. Zipser, Wien, VII Lindengasme 8. 







d448 
Inz. Ararın Schmolka, Brünn, Ferdinandsgasse 17, 


Ing. "einrich Schmolks, Prag, 
gnsse 21. T, 1089, 






Heinrichs- 












GEGRÜNDET 1842. 528 
Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen, 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Geblüse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


—— ‚Schnelldreh-Revolverstahl N°% > 


als Schnell-und Hart-Drehstahl noch dort zu verwenden wo kein anderer mehr nz 


Rudolf Schmidt & Co., Wien X/3. 





Vi. KÖSTLER- | 
GASSE N” 7.19 


Elegante Herrengarderoben u. Uniformen nach Maß | 


Gustav Pollak & bruder 


Wien, I. Schottenring Nr. 2 


a Österreichischer Lloyd » 


TRIEST. 




















Direkte Fahrten nach Ostindien, China und Japan. Direkte 
Fahrt nach Ostafrika. 


Eilfahrt nach Alexandrien, Warenlinie nach Thessalien, 


——— Filiale: I. Rotenthurmstraße Nr. 18. wöchentlich. wöchentlich. 
= u Warenlinie nach Alexan- Warenlinie nach Smyrna, 
S } } } drien, vierzehntügig. wöchentlich. 
G jlenense u Eilfahrt nach Konstanti- Eilfahrt nach Cattaro, 
nopel, wöchentlich. wöchentlich. 
Patent Scheinig & Hofmann, 


Vollkommenste Stoßverbindung für Straßen- u. Vollbahnen. 
U] Patente In allen Staaten. |) 


Bahnen, welche unseren Sohienenschuh In Verwendung gen. haben: | 





Mehrere andere wörkentliche Verbindungen nach Dalmatien, 
Weitere Auskünfte und Fahrpläne: 


General-Agentur des Österreichischen Loyd, Wien, I. Kärntnerring 6. 


Linzs-Urfabr, Hallstatt, Linz-Galsbach, Pöstlingbergbabe, Preßburg, Aussee, | 
Ausalg, Teplitz, Rouen, Barceloss, Krakan. Lin»-Ebelsberg, Zwickau, Elberfeld, 
Algler, Liittich, Valparalso (Grabenbatbn), Palermo, Wien, Nordhausen, Bialefeld, 
Augsburg, Chaux de Ponds, Hamm, Wiener Lokalbahnen, Eiberfald-Ronklorf, 
Reichenberg, Usernowitz, Stettin, Ulm, Libau, Malland, Mühlhausen, Plauen, 
Moskau, Isesau, Halle-Mersoburg, Zürich, Kohlscheid, Anchen, Lausanne, 
Madrid, Braunschweig, Karlıruhe, Hobensobünbausen, Halle, Luzern, Amiens, 
Lieguitz, Essen, Nevigos, Regenaburg, Trier, Kassel, Dusseldorf, Graz, St. Gallen, 
Bioiltz - Biala, Kemachelid, 1 —- Eiberfeld — Gronenberg — lkemscheid, 
usaos- Aires. 





Liehtpause- u. beh.konz. Lichtpausedruck-Anstalt 


Heinrich Riehl 


WIEN, XVill;2. Wallriesstraße Nr. 43. 


DO O 0 


Hentellung aller Gattungen Lichtpausen, Lichtpausedrucke 

und ueusste Aluminiumdrucks direkt von Positivzsichnungen. 

Hai trüber Witterung, deingendo Arbeiian, bei slektr. Licht 
malt 200%, Zuschlag, Gröes Format 3000 : 1500 um, 





SCHEINIG & HOFMANN, Linz a. D., Ober-Österr. 


@ebrüder Fromme 


Wien, XVill/2. Herbeckstraße 27. 














Lieferanten sämtlicher Staatsinstitute und D D D 
Anstolen. O Alle Gattungen Lichtpauspapiero eigener Erzeugung frisch am Lager. U) 
Bautheodslite, Unirersal-Nivellier-Insiraumente, Tachy- Adjusıierung der Pläne, sis 


meter, Winkeltrommeln, Winkelapiegel. Kegel- Trass- 
porteure, a FT Mrübänder, Maßstäbe, Meb- 
latien, keißzenge eto. 


Brüoken-Durchblegungs-Zeiohner 


Feen =‘ KLokomotivfabrik Krauss & 0%: 
ETEREETEEEH SEE TENZODENENÜERRERGH ERSTE 
Aktien-Geselischaft München u. Linz. 


PO NFNYNUNFNFNUNFNAN 


Liefert normal- und 
schmalspurige 





Bester Dampfkesselschutz! 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstrich! Nicht fruergefährlich! Nicht zeaundbeltsschKällch! 
Ermöglicht leichte Loslösung des Kassalstelnes, verhindert 


Lokomotiven 


jeder Basart und für 

jeden Betrielszweck 

für Adhäslens- oder 
Zabnradbetrieb, 


NERERENERESENSESENN ; 
Vertretung in Wien: I, Pestnlorziganee Nr. 6. 


in 


absolut die Durchrostung, Korrosion der Emselbleche und 
schützt bereits korrodierte Btellen vor weiterem Schaden. 


Feinste Referenzen! 


Leuchttag & Seidenstein . ee 
Wien, III/4. Felix Blaziee . uhren 7. 


— Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände 





Zesigtabeik der j ER: Feuersichere Holzschränke In Asbest, Eisen und Imprägnlartem Holt. 
Kheinischen Linsieumwerke A.-U. Wien, I. Dominikanerbastei 17 Feuerfeste Kassen, Billettenkäisten, Plomblerzangen, Decoupler- 
Bedburg bei Köln am Rhein. Telephon 18877 zangen, Oberbauwerkzeuge etc, Bi4 


Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr, Privatbahnen. 


Schrauben- u, Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 


Brevillier & G:unaA, Urban & $öt" 






I, Österr, Lincrusta- Fabrik 


Bedburger Zincrusta-Werke .. 








Wien, VI. Magdalenenstraße 18. 
Telephon 8662. W I E N Tostspark.-Konte N18.181 
Telngrammadresse: Clearingrerkahr. Fabriken; Neunkirchen an der Sudbahn, Floridsdorf und Gradenberg. Nieten, 
Linerasts, Wien. IV., Louisengasse 31 Schrauben, Muttern, Drabtstiften und Schmiedewaren, 


Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
« Aktien-Gesellschaft in Simmering * 


vormals H. D. Schmid 
Wien-Simmering. Brünn-Königsfeld, 


Krane,SystemeStuckenholz. Dampfmaschinen mit Prä- 
Personen- und Lasten- 


zisionssteuerung für Werk- 
stättenbetrieb u. für elektr. 
Anlagen. 
Dampfkessel,Dampfüber- 
hitzer, Reservoire. 
Direkt wirkende Duplex- 
pumpen, Expreßpumpen 
„Schleifmühle®, 
Holzbearbeitungs-aea.« 
maschinen, rn 
Wasserreiniger ete. 


aufzüge. 

Drehscheiben u, Schieb- 
bühnen. 

Hydraulische Lokomotiv- 
und Waggonhebeböcke, 
ferner mit Hand oder elektr. 
Antrieb. 

Räderpressen, Räderver- 
senkvorrichtungen. 

Wasserstationen. 


Handels-Akademie 


« verbunden mit einer Eisenbahnfachschule « 


Linz a. D. 
Öffentlichkeitsrecht, Einjährig-Freiwilligenrecht. 
Jährliches Unterrichtsgeld K 300. 
Schuljahrebezinn 16. September. 

O0 
Nähere Auskunft erteilt 


tadirektar 530 











she Ra“ un? Akalsın 


Dr. Anton Effenberger. 


“ar kalser.i 


Fabrik a —— 


Eifenbabnficherungsanlagen 


« Sidbahn:Werk 


« Wien « 
XIV/ı Goldichlagltrahe 126. 
Telephon H 12. 


Bahnfchranken, Uorläuteficherungen, Schranken» 
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Vertreter für Österreich: 
ARTHUR GOBIET, Prag-Karolinenthal, 


Qußstahl für Eisonbahmmaterial, 


Spezialitäten: Schmierbüchse und Buffer aus Gußstahl, 


Patentierte Vorrichtung zum Hochheben der Eisenbahngeleise, System Cito & Fumok 





Deckert 8 Homolka 


Elektroteohnisches Etablissement 


Pabriks- u. Engros-Lager W Em n Installation 
IV. Favoritenstr. 42, Kärntnerstr. 42. 


Budapest. Prag. Brüm. Paris, 


ı Fabrikation « Installation 

von Telegraphen- und Mikrotelephon-Apparaten 
für alle Zwecke, insbesondere für den Eisen- 
bahn - Signal-, Sicherheits- und Meldedienst, 
Blitzableitern, Dynamos, Elektromotoren und 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzeigern, Beleuch- 
tungskörpern, staub- und wasserdicht. nen 


Anton Rothmaier 


LINZ a. D. 
Besitzer der Moliner Holzwarenfabrik und Sägewerk 


empßohlt seine Erzeugnisse, u. zw. 


Krampen-, Schaufel-, Hammer- und Hackenstiele, Werkzeughefte 
aller Art, sowie alle ins Fach einschlagende Holzwaren und 
Schnittmateriallen aus weichem Holz. 


- WIEN, IX/, Währi ürtel 
Niederlage: Stadtbahnviadukt Nr. 139 






















Eisenbahner 5 Prozent Skonto! 


Lieferant der k. k. Staatsbahnen. 
Unter Garantie aus erster Hand. 


Möbe 
Direkt vom Kunst - Tischlermeister 


| ‚erzeugte Wohnungseinrichtungen sind in meinem Musterzimmer | 
zur freien Besichtigung ausgestellt. 
Kompiette Brautausstattungen von fl. 65 bis 5000. oh 
Schlaf-, Speisezimmer, Salons und Herrenzimmer im 
altdeutschen, englischen, Barock-, Sezession-, Bieder- 
meier-, Renaissance- uud Empirestil. 

\In allen Hölzern, englisch, matt, Nuß, licht, Esche, Ahorn, 
Eiche, Ruste, Buche, Palisander, Mahagoni und weich. 
Divans, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. 
| Versand reell. 25 jährige Garantie. 1000 Anerkennungen, 
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| HERMANN KLAMPER" Nachf. he hr eg 


RUDOLEF möbel - Niederlage und 
Versandhaus, Wien, Non "fariahilterstraße 79, I. Stock, neben 
Hotel, Engl. Hof“ (Savoy). sv Preiskurante gratis und Franke 














Neueste patentierte ste 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


Hutter & Sehrantz ehe rare 


prir. Siobwaren-Fabrikanten 
Wien, Vi’, Windmühlgasse 18. 
Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 609 
Können sloh nioht einsaoken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko. 


GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm.b.N. 
:HAMBURGIO: 


Speciaurär: FREUND'® 
EISENBAHN -FAHRRADER 


* MODERNSTER CONSTRUCTION: 


JNSPECTIONS-W.TRANSPORT- 
- DRAISINEN* 


FÜR EISENBAHN CONTROLLE u. INSPELNONSONENST, 


_— mar nn pe Dr 2 me REF" 


BENZIN-MOTOR -DRAISINEN 


KLEINE MOTOR-PERSONEN- 


WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN. 

TELEOR-ADR .: 

CODES! ABC IL w.V ED. LIEBERS CODE 


BAHNNBEDARF. 





Leopolder & Sol 
Wien 


Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- 
wächterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitungsmateriale, 

Wassermesser 

eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 

und Maschinenfabriken. 


Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschlige kostenfrei 
ausgearbeitet. 





Erze: 
Meth: 


träger, Bessrwoir- und Kosselblechs, 











| oder an die Kommerzielle Direktion 
kanfaburesa, P 





Glafer-Diamanten 


in den beriäiebenften 
ormen Diamanten }. 
&reiben auf Wiaß u. 
Grapvieren auf @tein f. 
Zirhograpben. 


Befhlifser Diomanpra 


. Rattumfabriten, yım 
uftieren 1. (gallfieren 











A Ruldner «60. 


"Wim, 9 Buirt a 
Porzellangafle 18, IT. 2 
Breißl,.a. Berlang. gratis u. franlo. 





itkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschatt 
Witkowitz (Mühren). 


Fost- und Telsgrammadresse; Witkowitz, Eisenwerk 
Schönbrunn und Mähr.-Ustrau der Kaiser Perdinands-Nordbahn. 


ninse: Roheisen, Eisengußware, vornehmlich Röhrenguß nachstellender 
io für Wasser-, Dampf- und Gasleitungen, Muschinen- und auch Baugusß, 
Stahlgad, Walzmaterisl, und zwar: Stab- und Fassonolsen, Hau- und Waggeon- 


Grubenmaschisen aus Martinstahl, Tyres aus Martin- und Spexialstahıl, Eisen- 
bahnwaggonräder, Waggonschsen, komplette Räderpaare, Weolsel und Kreuzun- 
gen, Dralschsiben, Wasserstations-Einriobtungen, Dampfkessel, Hesorroire, 
Gasometer, Brücken- und sonstige Baukonstruktionen, Gittermaste, Schmiede- 
stücke und diverse Zeugschmiodware, Maschinenbau, spexiell Horgwarka- 
maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Pumpensätzs und Ausführung 
diverser maschinaller Einrichtungen, mittels Wassergns guschweißte, elektrisch 
geuschweißte und maschinell grpreüts Blechwaren, stumpf- und patentgeschweißte, 
wie auch nahtloss Rühren, Bohrmaste, fouerfoste Ziegel und baslsche Steine. 


Anfragen «ind zu richten au die Zentral-Direktion in Witkowitz, Eisenwerk 
rag, Stadtpark 10, 









Eissnbahnstation ; 


Stabstahl, Stahlblache, Eisanbahn- und 


Wien, I. Operugasse 6 oder an das Ver- 
687 


fe} Glashüttenwerke 
J. Schreiber & Neffen 
WIEN 


IX. Liechtensteinstraße 22. 
„Glashüttenhof‘*, 
Alle Glaswaren für don Eisenbahnbetrieb, 


_0_ 


Grüßten Lager in Tafelserviren, sowis 
Gebrauchsgegenständen für den Haushalt, 
Luxuswaren, Festgeschenke, 

EEE 


ara 
Preiskurante gratis und franko, 





Trifailer Kohlenwerks- 
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Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 





Tapeten-Versandhaus 
Tetephon 18.64. Ülbrich &z Co. Teiephon 18.641. 


WIEN, 1. Wipplingerstraße 1, Mezzanin, Ecke Hoher Markt. 


Linerusta, Stuckgegenstände, Leisten aller Art etc. 


Siemens & Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Meingragii, Telophonis, Fenermeldor, Wasserstands- 
anze per, Meßinstrumente, Wassermesser, Minenzünder, 
Signalapparate, Röntgen-Rinriehtungen, Elemontenban, 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 
Patentbleikabel fiir Stark- und Schwachstrom, Tele- 


graphen- und Telephonzwerke, Gummibleikabel, l,eitungs- 
matarlal für Inatallstionazwrrkr ir. 520 


Lehensversicherungs Institut des Club österreichischer Eisenbalın-Beamten 


Newyorker Germania "'*, 1 Stanarins 87. 


Versicherungen in Kraft Ende 192 K 467.000.000, Aktiva lat kilanz pro Ende 1902 
K 153,000.000, Übersrhuß der Jahressehareng K 3,709.000, Dividenden verteilt au 
Versicherte 1902 K 1.00 000, Kaution bei der k. k. Staats Zentral-Kasna K 6,200.00. 

Dio Gmelisehaft vartesit Dividenden schom nach zwoijährigen Bestehen der 
Polizzs., Die Polizzon sind nach dreijährigem Bustaude unanfechibar (Darlehen 
deekungs-Poliszen wenieden sofortige Unanfschtbarkeit bei Selbstmord oder Tod 
dureh Duell, Jia Kriegsversicharung Wobrpäisltiger wird obne Prämienerhöhung 
übernommen, Mitglieder dos Olub österreichischer Elsenbahnbsamten ganieden br 
sonders Begünstigungen. 6 


ı Garvens-Werke | 


WIEN 
a Il. Handelskai 130 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


















Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 


G6# 
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Kataloge u. Kostenvoranschläge auf 
Verlangen portofrei und kostenlos. 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 


(lub österreichischer Eisenbahn-Beamten. 





Summen 1m 








Wien, den 1. Juni 1906. 


XXIX. Jahrgang. 





INHALT: Die Fortentwiekelung des vereinfachten Abfertigungsverfahrens. Wohlfahrtspflege im Kisenbahndienste. Von Haus Becker. 


österreichischen Staatsbabnen im A 


Chronik: Gesangverein österreichischer Eisenbahn-Beamten in Wien. Öffentliches Mädchenlyzeum des Schulvereines für 
Beamtentöchter. Der Schulverein für Beamtentöchter. Pionierkadettenschule in Hainburg a. d, 
il 1906, — Literatur: Almanach der k. k. österreichischen Staatsbahnen. Die Grund- 


nau, Einnabmen der k. k, 


lagen der Tarife der rumänischen Staatsbahnen, — Club-Nachrichten: Ankündigung des Ausfinges nach Reichenberg. 


Neue Begüinstigungen. 


Die Fortentwickelung des vereinfachten 
Abfertigungsverfahrens. 


Das Eisenbahnnwesen hat in neuerer Zeit große 


Fortschritte gemacht, allerdings mehr auf dem technischen, 


als auf dem administrativen Gebiete. Es sei hier nur an 
die Verbesserung der Bremseinrichtungen, des Wagen- 
baues sowohl bei Personen- wie Lastwagen (Spezial- 
wagen), an die großen Fortschritte in der Konstruktion 
und im Bau der Lokomotiven, in der Bahnansrüstung 
(Brückenbau, Zentralweichenstellung, Blockierung, Signal- 
apparate, Beleuchtung) ete. erinnert. 

In kurzer Zeit wird in Deutschland die Betriebs- 
mittelgemeinschaft ins Leben treten, Durch diese MaB- 
regel wird der Zersplitterung eines großen Teiles des 
Nationalvermögens vorgebeugt werden. Wenn man in 
Betracht zieht, daß 85°/, der nach verschiedenen Empfangs- 
stationen fremder Bahnverwaltungen beladenen Wagen 
leer nach der Heimatsbahn zurtickbefördert werden und 
auf ihrem Rücklaufe zwecklos sich selber, den Oberbau 
und die Maschinen abnützen und unnötige Traktionskosten 
verarsachen; wenn man bedenkt, daß während des 
leeren Rücklaufes das in die Wagen investierte Ka- 
pital unverzinst bleibt, so wird man zu der Einsicht 
gelangen, daß mit der Einführung der Betriebsmittel- 
gemeinschaft der Fahrpark der deutschen Bahnverwal- 
tungen an Ausnützbarkeit ganz beträchtlich gewinnen wird. 

Erst in jüngster Zeit sind auch auf dem administra- 
tiven Gebiete der Eisenbahnen namhafte Fortschritte zu 
verzeichnen. Als einer der größten ist die Einführung 


des Internationalen Übereinkommens über den Eisenbahn- | 
Einen Fortschritt von | 


frachtenverkehr zu bezeichnen. 
außerordentlicher finanzieller Tragweite bildet die im 
Kreise der deutschen Eisenbahnen erzielte Vereinbarung, 
laut welcher die Umleitung des Güterverkehres über Um- 
wege beseitigt wird. Ein weiterer großer Erfolg ist das 
vereinfachte Abfertigungsverfahren der deutschen Eisen- 
bahnen, zu welchem man den deutschen Kollegen nur 
gratulieren kann, und zwar umsomehr, als dasselbe am 





1. September 1903 nur versuchsweise . zwischen den 
Kontrollbezirken Breslau und Köln begonnen, mit kühnen 
Schritten am 1. Jänner 1905 schon innerhalb des ganzen 
Gebietes des deutschen Verkehrsverbandes zur Einführung 
gelangt ist.*) 

Dieses vereinfachte Abfertigungsverfahren kann 
jedoch, wie nachstehend angeregt wird, noch einer zweck- 
mäßigen Fortentwickelung zugeführt werden. 

Nach den gegenwärtig bestehenden reglementarischen 
Bestimmungen sind die Eisenbahnverwaltungen gehalten 
nach Erlag der auf dem Gute etwa haftenden Spesen 
den Frachtbrief und das mit demselben angelangte Gut 
dem Empfänger zu übergeben, Der Empfänger bestätigt 
der Eisenbahnverwaltung die Übernahme des Gutes auf 
der Benachrichtigung, mit welcher die Empfangsstation 
des Gutes ihn von dem Anlangen des Gutes verständigt 
und zur Übernahme desselben aufgefordert hat. Diese, 
vom Empfänger unterschriebene Benachrichtigung bleibt 
in den Händen der Eisenbahnverwaltung als Beweis, daß 
der Adressat das Gut übernommen hat. 

Dieser, bei der Übernahme des Gutes derzeit übliche 
Vorgang wäre in Hinkunft in der Weise abzuändern, 
daß der Frachtbrief, nachdem der Adressat der 
Sendung die Übernahme des Gutes auf demselben be- 
stätigt hat, in den Händen der Eisenbahnverwaltung als 
Abrechnungsdokument verbliebe, während die Benach- 
richtigung dem Empfänger übergeben würde als Beweis, 
daß er von der Station X. von dem Aufgeber N. das in 
der Benachrichtigung nur kumulativ (also nicht unter 
spezieller Anführang der einzelnen, im Frachtbriefe be- 


*) So unbestritten, wie der Verfasser meint, ist übrigens der 
„Erfolg* nieht, Die dentechen Handelakreise z. B. führen die sehr be- 
deutende Zunabme von überzähligen und fehlenden Stäckgätern auf 
dieses Abfertigungsverfahren zurück; die Verkehrskontrollen haben 
durch das neue Verlahren äußerst fühlbare Erschwerungen etc, ihrer 
Arbeit erfahren, worüber z.B. der Artikel „Vereinfachtes Abfertigungs- 
verfahren“ in Nr. 22 der „Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen“, Jahrgang 1906, klare, wenn auch in der Form sehr 
milde gehaltene Aufschlüsse gibt. Anm. d. Red. 


— 162 — 


sonders namhaft gemachten Gegenstände) bezeichnete 
Gut gegen Erlag des darauf verzeichneten Betrages über- 
nommen hat. In der Benachrichtigung wäre selbstver- 
ständlich die Nummer des Empfangsbuches, unter welcher 
die Sendung eingetragen ist und das Datum der Ein- 
tragung zu verzeichnen. 

Im Falle der Annahme dieses Vorganges ist das 
Schwergewicht des Abrechnungsgeschäftes auf die Emp- 
fangsstation gelegt, weil in deren Händen das Abrech- 
nungsdokument, der Frachtbrief, sich befindet. 

Da derzeit der Frachtbrief dem Empfänger ausge- 
folgt wird, ist es notwendig, daß alle, für das Verrech- 
nungswesen benötigten Daten des Frachtbriefes in das 
Versandbuch (Aufgabsreehnung) eingetragen werden. Wenn 
dagegen der Frachtbrief in den Händen der Eisenbahn- 
verwaltung verbliebe und samt dem Empfangsbuche zur 
Nachrechnung des eingehobenen Betrages am Ende des 
Monates der Einnahmenkontrolle eingesendet würde, so 
könnte eine Reihe von Rubriken des Versandbuches weg- 
bleiben, olıne daß das Empfangsbuch wesentlich erweitert 
würde. Die Detailfrage, welche Rubriken wegbleiben 
könnten, soll hier nicht erörtert werden, da sich dieses 
von selber ergibt. 


Von Wichtigkeit für diesen Vorschlag ist die Frage, : i sh 
; b htigt ist. 
ob es augängig wäre, den bisher durch die reglementa- | Salgung den Frachthriofes zu fordern berechtig 


rischen Bestimmungen vorgeschriebenen Vorgang dahin 
abzuändern, daß der Frachtbrief dem Empfänger des 
Gutes nicht ausgefolgt und ihm statt dessen nur die 
Benachrichtigung übergeben werde. 

Es ist selbstverständlich, daß ror Einführung dieses 
abgeänderten Verfahrens die einschlägigen reglementa- 
rischen Bestimmungen (insbesondere $ 64, 66, 67 des 
Betriebsreglements bezw. der deutschen Verkehrsordnung) 
abgeändert werden müßten. 

Bevor wir diese Frage erörtern, erscheint es zweck- 
mäßig, auf die Entstebungsgeschichte des Frachtbriefes 
einen kurzen Rückblick zu werfen. 

Als es noch keine Eisenbahnen gab, wurden die 
Güter entweder auf Schiffen oder — von der Beförderung 
durch Tragtiere abgesehen — auf Fuhrwerken befördert. 
Im letzteren Falle war der Vorgang folgender: Der Ab- 
sender N. übergab die an den Emptänger P. in R. zu 
befördernden Güter einem Fuhrmann bei Festsetzung eines 
gewissen Fuhrlohnes. Gleichzeitig übergab der Absender 
dem Fuhrmann einen Brief an den Empfänger P. in R., 
in welchem Briefe der Absender den Empfänger ver- 
ständigte, daß er durch Fuhrmann namens ...... fol- 
gende Waren (nun folgte die nähere Bezeichnung der 
einzelnen Kolli) gegen Ausbezahlung des bedungenen 
Fuhrlohnes von übersende. Ein solcher Brief 
erhielt die Bezeichnung „Frachtbrief“. Nach Ablieferung 
des Gutes an den im Frachtbriefe bezeichneten Empfänger 


u. ee...» 


durch den Fuhrmann und nach Auszahlung des bedun- | 


genen Fuhrlohnes war das Frachtgeschäft abgewickelt. 
Es ist natürlich, daß der Fuhrmann nach Empfang des 








Fuhrlohnes an dem Frachtbriefe kein weiteres Interesse 
hatte und daß der Frachtbrief in den Händen des Emp- 
fängers verblieb, 

Diese Art der Güterabfertigung fanden die ersten 
Eisenbahnen vor und es ist natürlich, daß sie diesen 
Vorgang, an welchen das Publikum gewöhnt war, einfach 
annahmen, als sie mit den Landfuhrwerken in Wett- 
bewerb traten. 

Da sie jedoch die auf das Transportgeschäft bezüg- 
lichen wichtigen Daten nicht entbehren konnten, blieb 
nichts anderes übrig, als von den Daten des Frachtbriefes 
Abschrift zu nehmen. So entstand die Frachtkarte. 

Für die Abänderung dieses Vorganges, resp. für die 
Annahme des oben beantragten Verfahrens sollen hier 
nur Zweckmäßigkeitsgründe geltend gemacht und von 
juristischen Ausführungen ganz abgesehen werden. 

Vom praktischen Standpunkte betrachtet, muß vor 
allem ausgesprochen werden, daß dem Adressaten durch 
die Vorenthaltung des Frachtbriefes kein materieller 
Schaden erwachsen darf; das kann dadurch erreicht 
werden, daß in den reglementarischen Bestimmungen 
ausgesprochen wird, daß der Empfänger auf Verlangen 
und unter Angabe des Zweckes gegen Hinterlegung der 
Benachrichtigung von der Eisenbahnverwaltung die Aus 


Ein Grund, welcher den Empfänger veranlassen 
kann, den Frachtbrief zurückzufordern, kann nur äußerst 
selten eintreten. Ein solcher Fall ist möglich, wenn 
zwischen dem Absender und Empfänger hinsichtlich der 
bezogenen Waren ein Prozeß entsteht. Für die Anschauung, 
daß der Rechtsspruch durch den vorgeschlagenen Vorgang, 


; laut dessen der Frachtbrief bei der Eisenbahnverwaltung 


hinterlegt bleibt, nieht verhindert werden wird, soll hier 


‚ mur hervorgehoben werden, daß in den zwischen dem 


Publikum und den Eisenbahnen in viel wichtigeren Rechts 
verhältnissen (z. B. Vertrag betreffend Anschlußgeleis 
zu industriellen Etablissements, Einstellung von Spezial- 
wagenin den Wagenpark einer Eisenbahnverwaltung u. s. W.) 
der Usus sich eingebürgert hat, daß die bezügliche Ver- 
tragsurkunde im Originale bei der betreflenden Eisen 
bahnverwaltung hinterlegt wird. Wenn nun im dei 
zwischen der betreffenden Eisenbahnverwaltung und dem 
Publikum hinsichtlich der vorbezeichneten Vertragsver- 
hältnisse etwa auftauchenden Rechtsstreitigkeiten der 
Richterspruch erfolgen kann, trotzdem die Vertragsurkunde 
bei der Eisenbahnyerwaltung hinterlegt ist, so unterliegt 
es keinem Zweifel, daß auch Rechtsstreitigkeiten, welch? 
hinsichtlich des durch den Frachtbrief abgeschlossenen 
Frachtvertrages entstehen, gerichtlich entschieden werden 
können, wenn auch der Frachtbrief bei der Eisenbahu- 
verwaltung hinterlegt ist. Was die Dauer der Hinter 
legung anbelangt, dürften drei Jahre genügen und zwaf 
auch hinsichtlich der Rechtsstreitigkeiten, welche zwischen 
dem Absender und Empfänger des Gutes auftauchen 
können. Hiernach wäre aus der Annahme des vorg® 
schlagenen Vorganges auch für den Empfänger oder Ab 
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sender des Gutes ein materieller Schaden nicht zu 
erwarten. 


Für die Annahme des Vorschlages sprechen auch 
Gründe materieller Art. Während der Empfänger nur 
in äAußerst seltenen Fällen in die Lage kommt, 
den Frachtbrief in seinem eigenen Interesse zu verwerten 
und er den Frachtbrief, sobald er denselben benötigt, 
nach obiger Darlegung sich verschaffen kann, kommt die 
Eisenbahn immer in die Lage, jeden Frachtbrief zu 
Abrechnungs- und Kontrollzwecken zu verwenden. Der 
gegenwärtige Zustand bildet für die Eisenbahnen einen 
fortwährenden materiellen Nachteil, weil die Eisenbahnen 
genötigt sind, aus Abrechnungs- und Kontrollrücksichten 
sich von jedem Frachtbriefe eine Abschrift durch Ein- 
tragung der Daten desselben in das Versandbuch zu 
verschaffen oder eine Frachtkarte auszufertigen. Diese 
Mehrarbeit ist, vom nationalökonomischen Standpunkte 
betrachtet, ein ganz zwecklos entstehender Aufwand für 
die Eisenbahnen, ohne daß der bisherige Vorgang für das 
Publikum einen effektiven Nutzen bringt. Die Beibehaltung 
des bestehenden Vorganges erscheint hiernach nicht be- 
gründet, 


Gegen den Vorschlag, daß im Binnenverkehre (Lokal- 
verkehre} der österreichischen und ungarischen Eisen- 
bahnen und im Verkehre zwischen den österreichischen 
und ungarischen Eisenbahnen untereinander der Fracht- 
brief von den Eisenbahnen zurückbehalten werden soll, 
kann der Einwand erhoben werden, daß in diesem Falle 
ein Unterschied entsteht zwischen der Güterabfertigung 
im Verkehre mit dem Zollauslande gegenüber dem Ver- 
kehre zwischen den österreichischen und ungarischen 
Eisenbahnen untereinander, mit anderen Worten: zwischen 
dem Internationalen Übereinkommen und den internen 
einschlägigen reglementarischen Bestimmungen, was nicht 
erwünscht, wogegen vielmehr anzustreben sei, daß die 
zwischen dem internationalen Übereinkommen und den 
internen reglementarischen Bestimmungen heute noch 
bestehenden Unterschiede oder Abweichungen beseitigt 
werden. 


Gegen obiges Bedenken läßt sich jedoch folgendes 
erwidern. Es ist Tatsache, daß das Internationale Über- 
einkommen, welches aus den internen reglementarischen 
Bestimmungen der beteiligten Staaten im Wege eines 
Kompromisses zwischen den beteiligten Staaten entstanden 
ist, ebenfalls abgeändert werden kann und auch schon abge- 
ändert worden ist. Vorausgesetzt nun, daß fragliches 
abgeändertes Abfertigungsverfahren im internen Verkehre 
sich bewährt und weitgehende Ersparungen zur Folge 
hat, so kann man mit Sicherheit annehmen, daß die 
Eisenbahnverwaltungen, welche für die Erzielung eines 
finanziellen Vorteiles auch bisher empfänglich waren, 
darauf dringen werden, daß die Zurückbehaltung des 
Frachtbriefes durch Abänderung des internationalen Über- 


einkommens auch im Geltungsbereiche desselben zur An- | 


wendung gelauge, 


Für die Einführung des Vorschlages sprechen fol- 
gende Umstände : 

Ein im praktischen Dienste stehender Eisenbahn- 
beamter (Rechnungsleger) behauptet, daß zur Bewältigung 
der Schreibarbeiten, welehe bei der Auf- und Abgabe mit 
der vollständigen Erledigung von nur 25 Frachtbriefen 
(Kalkulation, Kartierung, Verrechnung, Transitodienst bei 
der Übergabe an Anschlaßbahnen, Avisieren etc.) ver- 
bunden sind, die Arbeitskraft eines Beamten erforder- 
lich ist. 

Wenn also ein wesentlicher Teil dieser Arbeiten, 
nämlich die Erstellung der Frachtkarten erspart und eine 
einfachere Rechnungslegung, sowie eine Ersparnis an 
Drucksorten erzielt würde, wird man zugeben müssen, 
daß es sich hier um eine wesentliche Ersparung von 
Arbeitskraft und Material handelt, welche in Anbetracht 
der ungehener großen Anzahl von Expeditionen einen 
ganz bedeutenden Geldbetrag repräsentieren mag. 

Ein weiterer Vorteil erwächst hierbei dadurch, daß 
durch das Wegfallen der Kartierung eine raschere Ab- 
fertigung der Güter erreicht wird. Dieser Umstand hat 
insbesondere bei solchen Gütern eine große Bedeutung, 
welche eine schleunige Beförderung erheischen. Der 
Gewinn, welcher aus der rascheren Abfertigung hervor- 
geht, kommt. ebenso den Eisenbahnverwaltungen, wie dem 
Publikum zugute. 

Laut der statistischen Daten nimmt der Güter- 
verkehr von Jahr zu Jahr zu. In Dentschland ist man 
genötigt zur Entlastung der Eisenbahnen einen Teil des 
Verkehres auf die schon vorhandenen oder noch zu 
schaffenden Wasserstraßen abzulenken. Da nun durch das 
vorgeschlagene Verfahren auch das verfrachtende Publi- 
kum gewinnt, welchem eine beschleunigtere Beförderung 
nur erwünscht sein kann, so unterliegt es wohl keinem 
Zweifel, daß in Erwägung der gekennzeichneten Sachlage 
die nötige Abänderung der reglementarischen Bestimmungen 
ohne weiteres erfolgen würde. 

Mit dieser Vereinfachung wollen wir uns jedoch 
nicht zufrieden geben. Es soll hier noch eine weitere 
Vereinfachung vorgeschlagen werden, welche auf dem 
Gebiete der Gebührenberechnung erzielt werden könnte. 

Es ist allgemein bekannt, daß das Tarifwesen in- 
folge der zahlreichen Ausnahme- und Verbandtarife ein 
Labyrinth bildet, in welchem die sichere Orientierung 
kaum mehr möglich ist. Von der Unzahl der bestehenden 
Tarife für den Güterverkehr erhält man eine Vorstellung, 
wenn man berücksichtigt, daß die einzelven Eisenbahn- 
verwaltungen genötigt sind, Verzeichnisse der bestehenden 
Gütertarife auszugeben, welche mitunter dicke Bände 
bilden. 80 z. B. hat das „Tarifverzeichnis* der giltigen 
Biunen- und Verbandsgütertarife der Kgl. preußisch- 
hessischen Staatsbahnen 219 große Quartseiten, das der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn 500 Großoktayseiten etc. 


(Schinß folgt.) 
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Wohlfahrtspflege im Eisenbahndienste. 


Vortrag, gehalten im „Ciab österreichischer Eisenbahnbeamten“ in 
ien am 14, November 1905 von Adjunkt Hans Becker. 


Die soziale Wohlfahrtspflege, welche namentlich im 
letzten Dezennium allüberall große Fortschritte gemacht und 
bedeutende und schöne Erfolge gezeitigt hat, mußte sich 
begreiflicherweise auch auf eine Berufsklasse erstrecken, die 
derselben wie kaum eine zweite bedarf; auf das im Eisen- 
bahndienste beschäftigte Personale, Beamte, Diener, wie 
Arbeiter. 

Die Piege der weitgehendsten sozialen Wohlfahrt im 
Eisenbahndienste liegt nicht nur im Interesse des Personals 
selbst, sondern auch und vielleicht noch mehr im Interesse 
der Allgemeinheit, nicht zuletzt auch in dem der Verwaltungen, 

Das Personal kann darauf Anspruch erheben, well es 
durch den anstrengenden und anfreibenden Dienst rascher als 
eine andere Berufsklassse abgenützt wird; dieses Personal 
kann, mit Rücksicht darauf, als im Eisenbahnbetriebe selbst 
mannigfache Schädlichkeiten gelegen sind, die seine Gesund- 
heit und Leistangsfähigkeit, ja selbst sein Leben gefährden, 
verlangen, daß Einrichtungen geschaffen werden, durch welche 
diesen Schädlichkeiten möglichst entgegengewirkt wird. 

Die Pflege sozialer Wohlfahrt im Eisenbahndienste ist 
eine nicht zu umgehende Forderung, weil es auch im Inter- 
esse der Allgemeinheit gelegen ist, daß einem Heere von 
Menschen, in dessen Hand täglich, ja stündlich das Wohl und 
Wehe so vieler Menschen gelegt ist, die bestmöglichsten Vor- 
bedingungen für eine anstandslose Durchführung der gestellten 
Aufgabe geschaffen werde, 

Der eigentliche Begründer der Eisenbahnhygiene, der 
verstorbene Sanitätsrat Brasehmer, echrieb in seiner 
„Eisenbabnhygiene*: 

„Von den Millionen Reisenden, die die Bahn benützen, 
denkt wohl selten einer daran, daß seine Gesandheit, ja sein 
Leben jeden Augenblick abhängig ist von der Klarheit des 
Auges, der Sicherheit der Hand und der Ruhe des gesamten 
Nervensystems eines einzelnen Menschen. Wie der kleinste 
Febler an einer wohleingerichteten Maschine sofort die 
empfndlichste Störung verursacht, so kann die nervwöse Unruhe 
eines einzigen Eisenbahnbediensteten, ein Fehler seines Auges, 
die schwerwiegendsten Folgen herbeiführen selbst dann, wenn 
alle übrigen ihre Pflicht tan,* 

Daß die Pflege sozialer Wohlfahrt im Eisenbahndienste 
auch im Interesse der Verwaltungen gelegen ist, braucht wohl 
nicht erst eingehend ausgeführt werden. 


* 


Die Wohlfahrtseinrichtungen, aus deren Rahmen in den 
folgenden Ausführungen alle jens Darbietungen ausgeschaltet 
wurden, die durch die Gesetzgebung gewährleistet sind, 
wurden im Laufe der Zeit der Eigenschaft reiner Wohltätigkeits- 
veranstaltungen immer mehr entkleidet, indem man diejenigen, 
denen man die betreffenden Einrichtungen zugute kommen 
lassen will, an der Schaffung der Verwaltung teilnehmen läßt, 
sie zu einer rationellen Selbsthilfe erzieht. Solche auf dem 
Prinzipe der reinen Selbsthilfe basierenden Veranstaltungen 
verlieren aber trotz alledem nicht den Charakter von Wohl- 
fahrtseinrichtungen, weil ja doch immer die mAchtigeren — 
sel es nun die Verwaltung oder in bestimmte Organisations- 
formen zusammengefaßte Kräfte — ihre Erfahrung, ihren 
Kredit oder den Verzicht eines Gewinnes in den Dienst der 
guten Sache stellen, 

In den folgenden Zeilen sollen die Aufgaben und Ziele 
sozialer Wohlfahrtspflege im Eisenbahndienste im Hinblieke auf 
das überaus reiche Material in großen Zügen skizzenhaft be- 
lenchtet werden, 


mm mn nn mm 


Wie auf dem ganzen großen Gebiete sozialer Wohl- 
fahrtspflege das Deutsche Reich mustergiltig voranschreitet, so 
sind s# anch die deutschen Eisenbahnverwaltungen, welche auf 
dem zu besprechenden speziellen Gebiete vielfach beispiel- 
gebend gewirkt haben, 

Die bieher zu zählenden Einrichtungen scheiden eich in 
zwei große Gruppen: in eine Gruppe von Institutionen, welche 
ganz allgemein daza bestimmt sind, die materielle Lage des 
Personales zu heben, und in eine zweite Gruppe von Ein- 
richtungen, welche geeignet sind, der im Eisenbahndienste als 
solchen gelegenen Schädlichkeiten entgsgenzuwirken — die 
also den Anforderungen der Eisenbabnbygiene entsprechen, 


„Man hat schon gesagt, der Mensch sei das, was er 
ess6; jedenfalls richtiger ist es, zu sagen, er sei das, was ihn 
seine Wohnung werden lasse*. Mit diesen Worten hat Gustar 
Schmoller in seinem „Mahnruf in der Wohnungsfrage* 
angedentet, welche außerordentliche Bedeutung der Woh 
nungsafrage in der Reihe jener Fragen, die man schlecht- 
weg als soziale bezeichnet, zukommt. 


Von ganz besonderer Bedeutung ist diese Frage bein 
Eisenbahnpersonal — speziell beim unteren und mittleren Eisen- 
bahnperaonal. 

Der Eisenbahnbedienstete wird auf seinen Posten gestellt, 
wie und wo es der Dienst verlangt. In den meisten Dienst- 
orten ist entweder überhanpt nur schwer Wohnnngsgelegenheit 
zu finden, 90 daß das Eisenbalnpersonal oft 1/,—!/, Stunde 
und noch weiter vom Dienstorte zu wohnen gezwungen ist, 
oder, was fast durchwegs der Fall ist, die Wohnungen ent- 
sprechen nicht den einfachsten hygienischen Anforderungen, 

In der Großstadt liegen diese Verhältnisse zwar etwas 
günstiger, hier treibt jedoch der Bodenwucher die Wohnung* 
zinss rapid in die Höhe. Hohe Zinse finden sich übrigens acch 
auf dem Lande in jenen Orten, die als Sommerfrischen gerne 
besucht werden. 

Die rasche und bedentende Steigerung der Mietzinse 
allerorts, besonders In den letzten Jahren vermag mit Rück- 
sicht darauf, als diese Steigerung mit der Steigerung des Eio- 
kommens fast aller Dienstklassen nicht gleichen Schritt hält, 
das Gleichgewicht im Haushalte der mit fixen Bezligen b+- 
soldaten Berufsklassen bedenklich ins Schwanken zu bringen. 
Daraus ergibt sich die große Bedeutung einer ausgiebigen Für- 
sorgotätigkelt anf diesem Gebiete, der Wohnungsfär 
sorge, der die Eiseubahnverwaltungen aller Länder schon 
seit einer langen Reihe von Jahren ihre besondere Anfmerk- 
sanıkeit geschenkt haben, 

Ursprünglich bildete allerdings lediglich das dienstliche 
Interesse den Maßstab für die Herstellung von Dienst- oder 
Naturalwohnungen, die den Inhabern bestimmter Stellen und 
bei eintretendem Wechsel den Amtanachfolgern an der Stätte 
ihrer dienstlichen Wirksamkeit überwiesen wurden. Die Her- 
stellung solcher Dienstwohnungen, die zwangsweise, aben ledig- 
lich im Interesse des Dienstes, bezogen werden müssen, is 
eigentlich nicht als soziale Fürsorgetätigkeit zu bezeichnen. 
Seit einer Reihe von Jahren jedoch hat sich die Fürsorge der 
Verwaltungen in richtiger Erkenntnis der Notwendigkeit an 
die Verbesserung der Wohnungsverhältnisse des Personals im 
allgemeinen, besonders des gering besoldeten Personals erstreckt. 

Wie leicht begreiflich, konzentrierten die Verwaltungen 
ihre Fürsorge hauptsächlich auf jene Orte, in denen ein großer 
Personalstand ein Eingreifen am meisten verlangte. 


In größeren Städten, wo der Budenpreis ein hoher ist, 
waren und sind die Eisenbahnverwaltangen bemüssigt, Etagen- 
häuser zu bauen, wobei durch Gruppierung der Wohnung? 
um zahlreiche Treppenhänser mit möglichster Absanderung 
der Zugänge zu den Wohnungen das Kasernenartige vermieden 
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und den hygienischen Anforderungen darch Anlage von großen 
Höfen und Gartenanlagen mit Spielplätzen, durch Anordnung 
von genügenden Baderäumen, durch richtige Gestaltung der 
Entwässerungsanlagen Rechnung getragen wird, 

Dort, wo die Verhältnisse hinsichtlich der Bodenpreise 
günstiger liegen, hat man vielfach den Versuch gemacht, das 
Koloniensystem anzuwenden. 

Bei den deutschen Eisenbahnverwaltangen — voran bei 
der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft — ist ans- 
schließlich das System des Baues von solchen Wohnungen in 
Anwendung, die danernd im Besitze der Verwaltang bleiben 
und entweder als Dienstwohnnngen oder mietweise an die An- 
gestellten und Arbeiter überlassen werden. 

Diese Wohnungen werden zum Teil aus den Mitteln des 
laufenden Etats, zum Teil aus besonderen zu diesem Zwecke 
bewilligten Mitteln hergestellt. In den letzten Jahren haben 
sich auch die Arbeiter-Pensionskassen an der Beschaffung von 
Wohnungen für Eisenbahnbedienstete beteiligt. 

Während die Pensionskasse für die Arbeiter der preußisch- 
hessischen Eisenbahngemeinschaft für diesen Zweck lediglich 
Darlehen an solche Bangenossenschaften gewährt, welche ganz 
ader zum Teil ans Eisenbahn-Bediensteten bestehen, hat es 
die Pensionskasse für die Arbeiter der sächsischen Staats- 
bahnen vorgezogen, die Bauten in eigener Regie auszuführen. 

Bei den österreichischen Staatsbahnen hat die Wohnungs- 
fürsorge für die Bediensteten schon frühzeitig eine mächtige 
Förderung dadurch erfahren, daß die Mittel der für das Per- 
sonal bestehenden Humanitätsfonde zu diesem Zwecke herange- 
zogen wurden — und zwar nach zwei Richtungen, indem die be- 
treffenden Fonds einerseits den Hausbau in eigener Regie be- 
treiben und andererseits den Spar- und Baugenossenschaften 
der Bediensteten Darlehen gewähren, 


So erstanden in Wien einerseits darch die Tätigkeit des 
Provisionsinstitutes, anderseits durch die der Wiener Bau- 
genossenschaft in den letzten Jahren drei große Häuseranlagen 
und zwar eine in Hütteldorf — hanptsächlichst für das Zug- 
begleitungspersonal bestimmt — welche aus neun dreistöckigen 
Häusern mit 144 Wohnungen (mit Gartenanlagen, Kinder- 
garten, Bad und Bibliothek) besteht; eine in Heiligenstadt 
— hauptsächlichst für das Maschinpersonale bestimmt — welches 
aus vier gleichfalls dreistöckigen Häusern mit 68 Wohnungen 
(mit Gartenanlagen, Spielplatz und Bad) besteht, und eine in 
Rudolfsheim — für das Personal des Westbahnhofes — be- 
stehend aus neun dreistöckigen Häusern mit 128 Wohnungen 
(mit Gartenanlagen, Kindergarten und Bad), somit insgesamt 
22 Häuser mit insgesamt 340 Wohnungen. In den beiden 
letztgenannten Häuseranlagen eind auch bahnärztliche Ordinations- 
räume untergebracht. Für die vom Provisionsfonds erbauten 
Häuser gelten folgende Minimalgrößen der Wohnungen : Zimmer 
und Küche 30 m®?, Zimmer, Kabinett und Küche 40 m? und 
zwei Zimmer und Küche 50 m®?, Die Mietzinse in diesen 
Häusern betragen für Quadratmeter und Jahr durchschnittlich 
zirka 8 Kronen, während biefür in den Privathiusern der 
gleichen Stadtbezirke mindestens 10 Kronen veriangt wird. 
Es stellen sich die Wohnungen in den für die Bediensteten 
erbauten Häusern also um zirka 25°, billiger als in Privat- 
hiusern, was bei den früher genannten Wohnungstypen einem 
Zins-Ersparnis von jährlich 60, 80 und 100 Kronen gleich- 
kommt; dabei reichen die Privat-Wohnungen in keiner Weise 
an jene in den Personalhäusern heran, 

Außerhalb Wiens besitzt der Provisionsfonds Mietwohn- 
häaser für das Personal in Innsbruck, Bischofshofen, Knittel- 
feld, Glandorf, Karlsbad und Chodorow. 

Aus Provisionsfondamitteln sind auch die in Kolonien 
vereinigten Arbeiterhänser — 2 Kolonien in Gmünd, 4 Kolonien 
in Galizien — insgesamt 151 zumeist einstückige Häuser mit 
617 Wolmungen, erbant worden, 


In jüngster Zeit wurde auch an den Bau von in Kolonien 
vereinigten Ein- und Zwei-Famillenhäusern geschritten, wobei 
der Gedanke vorherrschte, den Bediensteten durch möglichste 
Erleichterung der Erwerbsbedinguugen den Erwerb eines kleinen 
Eigenbesitzes zu ermöglichen. 

So hat der Provisionsfonds in Attnang-Puchheim einen 
großen Grundkomplex von zirka 19.000 m? augekauft, auf 
welchem eine Kolonieaniage für die Bediensteten der genannten 
Station erstehen soll. Ein großer Teil dieses Grundkomplexes 
ist für Einzelhänser bestimmt, welche Bedienstete als Eigen- 
tum erwerben wollen, während auf dem übrigen Grunde durch 
den Bau von Mietwolnhänsern Vorsorge zur Unterbringung 
des übrigen Personales getroffen werden soll, Die Baugenossen- 
schaft in Laun hat kürzlich eine Cottageanlage von 37 Ein- 
und Zwei-Familienhäusern, welche von den einzelnen Mit- 
gliedern erworben werden wollen, fertiggestellt und plant den 
Bau von weiteren 158 Häusern, für welche der Grund bereits 
angekauft ist, 

Wie bereits erwähnt, erstreckt sich die Fürsorgetätigkeit 
der Verwaltungen hauptsächlichet auf die Herstellung von 
Wohnungen für das Diener- und Arbeiterpersonal. Seit einigen 
Jahren ist auch eine Baugenossenschaft für Beamte in Innsbruck 
erfolgreich tätig; im Vorjahre wurde eine solche auch von 
den Beamten der Staatsbahndirektion in Wien ins Leben 
gerufen. 


Auch die österreichischen Privatbahnverwaltungen schenken 
diesem Zweige der sozialen Wohlfahrtspflege ihr Augenmerk, 
indem sie teils in Mietwohnhiiusern, teils in in Kolonien ver- 
einigten Häusern Wohnungsgelegenheit schaffen; Einrichtungen 
zur Beförderung des Erwerbes eigener Heimstätten bestehen 
bei denselben nicht, 

Ein weiterer Zweig sozialer Fürsorge der Eisenbahn- 
verwaltungen ist die Beschaffung der notwendigen 
Lebensmittel des täglichen Bedarfes in guter 
Qualität und zu möglichst billigen Preisen. Zu diesem Zwecke 
wurden in Dentschland die Konsumanstalten, in Österreich die 
Lebensmittelmagazine geschaffen, 

Der Umfang des Geschäftsbereiches, sowie die Ver- 
waltungsform ist sehr verschieden; die Beteiligung der Be- 
diensteten an der Verwaltung ist mit wenigen Ausnahmen 
garantiert, 

So wohltätig diese Einrichtungen zu wirken berufen 
wären, muß man sich doch die Frage vorlegen, ob die als 
einer der Vorzüge dieser Anstalten gerühmte Kreditgewährung 
nicht besser ausgeschaltet würde. Der Vorzug würde gerade 
darin bestehen, daß durch Barbezahlung dem unwirtschaftlichen 
Borgsystem entgegengewirkt würde, das das Gleichgewicht 
des Haushaltes so mancher Eisenbahnerfamilie stark erschüttert. 

In Deutschland hat man in Erkenntnis dieser Tatsache 
die Barzahlung fast durchwegs eingeführt. Und wenn man hört, 
wie Bedienstete selbst erklären, sie seien froh, nach einer 
längeren Zeit wirtschaftlichen Kampfes endlich zur Barzahlung 
gelangt zu sein, wird man des Verfassers Bedenken erklir- 
lich finden. 

Die Verwaltungen suchen ihrem Personale die Beschaffung 
der notwendigsten Lebensbedürfnisse auch auf andere Weise 
— nicht überall im gleichen Umfange — zu erleichtern, bezw, 
zu verbilligen, so durch Gewährung freier Fahrt in billigere 
Marktorte, durch unentgeltliche Beförderung der bei dieser 
Gelegenheit angekauften Lebensmittel, darch die Bewilligung 
des Regiesatzes für die Beförderung aller Lebensmittelsendungen, 
gleichgiltig woher sie stammen, durch die Abgabe von Kohle 
aus den Bahnvorräten zum Selbstkostenpreise u, dgl. 


Während, wie erwähnt, die Kreditgewährung bei der 
Beschaffung der alltäglichen Erfordernisse für die Lebens- 
haltung das Interesse des einzelnen schädigt, werden in jenen 
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Fällen, in denen eine Störung des Gleichgewichtes im Haus- 
halte eintritt durch außergewöhnliche Ereignisse, für welche 
nicht durch andere Einrichtungen wie z. B. durch Fürsorge- 
tätigkeit auf dem Versicherungswege ein Ausgleich geschaffen 
wird, Einrichtungen, die eine Kreditvermittlung zu angemessenen 
Bedingungen und namentlich unter möglichster Erleichterung 
der Rückzahlung des Darlehens bezwecken, segensreich wirken. 


Die von den Eisenbalhnverwaltungen Österreichs und 
Deutschlands angeregten und unter ihrer Obhut gegründeten 
genossenschaftlichen Spar- und Darlehens-Kassen 
haben überraschend günstige Erfolge gereitigt. Der große Vorteil 
dieser Kassen liegt darin, daß die Bediensteten, mit der Müg- 
lichkeit rechnend, einmal ein Darlehen benötigen zu müssen, 
zum Sparen gebracht werden, 

Der seit dem Jahre 1902 bestehende Spar- und Dar- 
lehensverein dor Bediensten der k. k. Staatsbahndirektion Wien 
— ein solcher besteht auch für den Direktionsbereich Inns- 
bruck — zählt Ende 1905 bereits 1632 Mitglieder gegen 
1196 im Jahre 1904 und 798 im Jahre 1902. Die Anteils- 
einlagen belaufen sich anf K 178.164°—, die Spareinlagen 
auf K 50.647°—. An Darlehen wurden seit Bestand des Ver- 
eines K 631.320°— hinausgegeben. Der Zinsfuß für Darlehen 
beträgt 6°,. Der Reingewinn des letzten Vereinsjahres beläuft 
sich auf K 10.833°—. 

* 

Während die bisher erörterten Einrichtungen dazu be- 
stimmt sind, die allgemeine wirtschaftliche Lage des Personals 
zu verbessern, stellt die nun zu besprechende zweite Gruppe 
von Wohlfahrtseinrichtungen eine Forderung der Hygiene dar 
— bestimmt den gesundheitlichen Schädlichkeiten des Dienstes 
entgegenzuwirken. 

Es ist eins durch die Statistik aller Länder belegte Tat- 
sache, daß der Eisenbahndienst eine ganze Reihe gesnndheit- 
licher Schäden in sich birgt, die in der Häufung von solchen 
Krankheiten, die gewissen Krankheitsgruppen angehören, zum 
Ausdrucke kommen, Braehmer nennt als solche Schädlich- 
lichkeiten: Unregelmäßigkeit des Dienstes, der Ernährung und 
des Schlafes, Schnelligkeit der Fortbewegung auf schwerem 
starrem Fuhrwerk und die dadurch hervorgerufene Erschütterung, 
Erzeugung von Dampf und die damit verbundene Hitze, Ein- 
atmung von Ruß und Staub, häufiger Wechsel von warmer 
und kalter Luft, von Regen und Wind und vor allem ein 
fortwährender Druck eines Gefühles hoher Verantwortlichkeit. 

Der Eisenbahnbetrieb ist gewiß nicht so ideal zu ge- 
stalten, daß diese Schädlichkeiten ganz ausgeschaltet werden. 
Pflicht der Verwaltungen ist es und zwar nicht allein im 
Interesse des mit vollkommener Gesundheit des Geistes nnd 
des Körpers in den Dienst gestellten Personals, sondern auch 
im wohlverstandenen eigenen Interesse, das Personal für die 
Sicherheit des Betriebes, für die Sicherheit der Reisenden wie 
der Angestellten möglichst lange leistungsfähig zu erhalten, 
— jene Einrichtungen zu schaffen, die geeignet sind, diesen 
Schädigungen entgegenzuwirken. 

Für die Erhaltung der Leistungsfähigkeit des Personals 
ist es vor allem notwendig, daß die Dienstzeit desselben 
eine gewisse Grenze nicht überschreite. Diese Grenze ist natür- 
lich je nach der mit dem betrefienden Dienstzweige ver- 
bundenen Verantwortliehkeit and Anstrengung eine sehr ver- 
schiedene. Diese Grenzen sind in den vor wenigen Jahren s0- 
wohl in Österreich, wie in Dentschland in Kraft getretenen 
Bestimmungen über die planmäßigen Dienst- und Rahezeiten im 
exekutiven Betriebsdienste niedergelegt; die Bestimmungen 
über die Arbeitszeit des in den Werkstätten und Heizbhäusern 
beschäftigten Personals sind in den Arbeitsordnungen getroflen. 

Mit diesen Bestimmungen sind die von Braehmer hin- 
siehtlich der Dienst- und Ruhezeiten des Exekutivpersonales 
auf dem internationalen Kongresse zu Past 1804 aufgestellten 


Forderungen überall erfüllt, ja zum Teil überfllägelt, Selbst- 
verständlich ist es, daß sie in ihrem Werte nur dann nicht 
beschränkt werden, wenn sie auch wirklich zur Durchführung 
gelangen, 

Neben der planmäßigen Verteilung von Dienst- und 
Ruhezeit ist eine zeitweise Eutfernung ans! den Schädlich- 
keiten des Dienstes, die Gewährung eines jährlichen Urlaubes 
— entsprechend der Verschiedenheit der körperlichen Frische 
in den einzelnen Lebensaltern in verschiedener Dauer — für 
die Erhaltung der Leistungsfähigkeit nieht zu umgehen, 

Der Notwendigkeit eines Urlaubes verschließen sich auch 
heute die wenigsten Verwaltungen und gewähren einen solchen 
— die Daner desselben nach der Dieustzeit abstufend. Der 
Forderung Braehmers — der Urlaub muß obligatorisch 
sein und muß angenommen werden — wird aber die von 
den meisten Bahnverwaltungen getroffene Einschränkung „wenn 
es der Dienst zuläßt und keins Substitutionskosten erwachsen? 
nicht gerecht, 

Der Nutzen eines zweckmäßig angewendeten Urlaubes 
muß aber auch dem Personal selbst zur Erkenntnis kommen. 
Wenn letzteres nicht der Fall ist, so hat das seinen Grund 
nicht nur in dam Mangel an hygienischem Verständnisse, sondern 
auch in den materiellen Verhältnissen, Es kommt ja sogar 
nicht gar so selten vor, daß Bedienstete auf einen Urlaub 
verzichten. 

Besonders das Fahrpersonal, welches den Urlaub mit 
dem Verluste eines Hauptteiles seines Einkommens, nämlich 
der nur im Dienste zahlbaren Nebeneinnahmen, erkanfen mul, 
und in der Urlaubszeit mit den so verringerten Einkommer 
seine Familie zu ernähren und nebenbei die Kosten der Ur- 
laubsreise zu tragen hat, entsagt häufig dem gerade dieser 
Personalgruppe so notwendigen Urlaube, Diese Verhältnisse 
spielen sowohl für den Erbolungs-, wie für den Krankenurlaub 
eine wichtige Rolle. 

Um nun dem Personal die Möglichkeit zu bieten, den Urlaub 
zum eigenen, wie auch der Familie Nutz und Frommen, nicht 
zuletzt im Interesse des Dienstes in richtiger Weise anza- 
wenden, ohne daß eine Ausnützung dieses Urlaubes mit be- 
deutenderen Kosten der Lebenshaltung verbunden wäre, hat 
Dr. Braehmer im Jahre 1898 die Anregung zur Er 
richtung von Erholungs und Genesungsheimen 
gegeben; „ich denke mir“, sagte damals Braehmer, „dis 
Sache so, daß in einem gesund und waldig gelegenen Doris, 
vielleicht in der Nähe eines Soolbades, ein Haus erworben 
würde, dessen Verwaltung nnd Ökonomie von pensioniertea 
Eisenbahnbeamten geleitet werden könnte. Durch verständige 
und zweckmäßige Einrichtung, durch größere Einkäufe liede 
sich für nicht zu teuren Preis eine bescheidene aber kriftige 
Verpflegung herstellen, welche in Verbindung mit gnter Loft 
in einigen Wochen den Beamten wieder zur Tragung des 
verantwortungsvollen Dienstes fähig macht. Bedingung mühte 
sein, daß dem Beamten keine oder nar geringe Kosten ent- 
stehen, daß er die zurückbleibende Familie olıne Sorge weiß,“ 


(Fortsetzung folgt.) 


CHRONIK, 


Gesangverein österreichischer Eisenbahn-Beamten 
in Wien. Der Wiener Stadtrat hat mit Entschließung vom 
23, Februar 1906 zur Bestattung der sterblichen Überrest# 
des Tondichters Max v. Weinzierl ein Ehrengrab in 
den Ruhestätten für historisch denkwärdige Personen in der 
Kapellenstraße am Wiener Zentral-Friedhofe gewidmet und 
dem Gesangvereine österreichischer Eisenbahn-Beamten in Wian 
gestattet, die Exhumierung und Übertragung der Leiche s* 
wie die Überstellung des vom Vereine seinerzeit gewidmeten, 
nunmehr umgestalteten Grabdenkmales durchzuführen. 
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Aus Anlaß der Wiederbestattung findet am Sonntag, den 
10. Juni 1906, präzise 10 Uhr vormittags, eine Feier am 
Zentral -Friedhofe bei dem Ehrengrabe (Grabstelle 50 der 
Gruppe 32 A) statt, bei welcher der Verein den Weinzierl’schen 
Chor „Dis versunkene Stadt“ mit einem unterlegten Text von 
Gustav Fischmeister singen wird, Hierauf folgt eine An- 
sprache des Vereinsvorstandes Herrn Heinrich Proch, die 
Übergabe des Grabdenkmales an die Gemeinde Wien und die 
Übernahme durch den Herrn Bürgermeister Dr. Karl Lueger. 
Mit der Absingung des von Max v. Weinzierl vertonten 
Vereinswahlspruches und Bekrünzung des Ehrengrabes wird 
die Feier schließen. 


Öffentliches Müdchenlyzeum des Schulvereines für 
Beamtentöchter (Wien, VII, Langegasse Nr. 47). In die 
erste Klasse dieser Anstalt werden Schülerinnen aufgenommen, 
welche das zehnte Lebensjahr zurlickgelegt haben oder im 
Eintrittsjahre vollenden. Die Eiuschreibungen finden in den 
Monaten Mai und Jani, Montag, Mittwoch und Samstag 
von 11—12 Uhr im Schulgebäude, VIII, Langegasse 47, 
statt, Die Aufnahmsprüfungen werden Ende Juni vorgenommen. 
Schülerinnen aus bestimmten Beamtenkategorien zahlen ein 
ermäßigtes Schulgeld; auch werden ganze und halbe Frei- 
plätze in beschränktem Ausmaße und besonders berlücksich- 
tigungswerten Fällen an Beamtentöchter verliehen. 


Rechtzeitige Anmeldungen innerhalb des oben angegebenen 
Termines sind dringend anzuraten, da in früheren Schaljahren 
der Andrang der Aufnahmsbewerberinnen vor den Ferlen ein 
so großer war, daß Prüfungen nach den Ferien für später 
Angemeldete Raummangels wegen nicht mehr abgehalten werden 
konnten. 


Der Schulverein für Beamtentöchter (Wien, VII. 
Langegasse 47) hat im Sinne seiner Statuten einen Betrag 
zur Erteilung von Handstipendien, Unterrichtsbeiträgen, bezw. 
Lehrmittelbeiträgen zum Besnche der höheren Bildungsanstalten 
in Wien und in den Kronläindern für das Schuljahr 1906/07 
an Töchter von mittellosen Beamten oder deren Waisen 
bestimmt. 

Ferner gelungen eine Reibe von Freiplätzen und halben 
Freiplätzen in den vom Vereins errichteten Iustituten und 
Fachkursen und zwar: „In dem öffentlichen Mädchenlyzeum“, 
in der „öffentlichen Handelsschule*, im „Vorbereitungskurse 
für die staatliche Lehramtsprüfung aus dem Französischen“, 
im „französischen Konversationskurse* und im „Kurse für 
Zeichnen und Malen“, sowie ion 45 dem Schulvereine für Be- 
amtentöchter zur Verfügung stehenden Erziehungsanstalten, 
Fachschulen, Industrieschulen und Sprachschulen Wiens zur 
Verleihung. Die Benefizien dieser Freiplätze und halben Frei- 
plätze erstrecken sich jedoch nur auf den freien Unterricht, 
keineswegs aber auch auf freie Kost und Verpflegung. 

Schließlich werden eine Anzahl von freiwerdenden 
Plätzen im „Beamtentöchterheim* verliehen, welches bestimmt 
ist, jungen Beamtentöchtern aus der Provinz eine Stätte der 
Unterkunft, der Pflege und sorgsamen Aufsicht zu bieten, 
ihnen den Besuch von weiblichen Unterrichtsanstalten zu er- 
möglichen und während dieser Zeit das Elternbaus tunlichst 
zu ersetzen. Das Kostgeld für die Zöglinge des Töchterheims 
beträgt monatlich K 100, kann jedoch in berücksichtigungs- 
würdigen Fällen auf K 50 herabgesetzt werden. 

Gestiche sind auf der bei den Vereinsschnldienern er- 
hältlichen Drucksorte (a 6 Heller) zu verfassen und mit den 
vorgeschriebenen Beilagen belegt, innerhalb der folgenden 
Termine an das Präsidium des Schulvereines für 
Beamtentüchter, Wien, VIIl. Langegasse 47 zu richten. 


Der Jahresbeitrag für den „Schulverein* beträgt K 4, 
für das „Töchterheim* K 10. 


Einreichungstermine: 

1. Bis spätestens 31. Juli 1. J. für alle das Vereins- 
Iyzeum, sowie die verschiedenen Kurse des Vereins betreffenden 
Gesuche, gleichgiltig, ob mit denselben eine Neu- oder die 
Wiederverleihung einer Begünstigung angestrebt wird; 

2. innerhalb 15. bis 31. Jali I. J. tür alle den ersten 
Jahrgang der Vereinshandelsschule betreffenden Gesuche. 

(Ganze Freiplätze werden für die erste Klasse nicht 
verlieben.) 

3. Bis längstens 15. Juni 1.J. für alle Gesuche, welche 
anf den zweiten Jahrgang der Vereinshandelsschale, auf das 
Beamtentöchterheim oder auf die dem Schulvereinse zur Ver- 
fügung stehenden Erziehungsinstitute, Fachschulen etc. und 
auf Handstipendien Bezug haben. 

Da sich die Dauer einer Begünstigung nur anf ein 
Schuljahr erstreckt, mad alljährlich neuerdings die Wieder- 
verleihung innerhalb der oben angegebenen Termine nach- 
gesucht werden, 


Pionierkadettenschule in Hainburg a. d. Donau. 
Mit Beginn des Schnljahres 1906/1907 (Mitte September) 
werden in der k. und k. Pionierkadettenschule zu Hainburg 
a. d. Donau beiläufig 40 Aspiranten in den ]. Jahrgang auf- 
genommen. 

Für den Eintritt in den I Jahrgang ist normal die 
Absolvierung der vier unteren Klassen einer öffentlichen 
Mittelschule mit mindestens gutem Erfolge erforderlich. 

Absolventen der mit Verordnung des k, k. Ministers 
für Kultus und Unterricht vom 26. Juni 1903, Z. 22.503, 
errichteten, mit Bürgerschulen verbundenen einjährigen Lehr- 
kurse werden probeweise zur Aufnahmaprüfung für den I. Jahr- 
gang zugelassen, wenn sie einen solchen Lehrkurs, an wel- 
chem die deutsche und die französische Sprache, dann die 
Algebra obligate Unterrichtsgegenstäude sind, mit mindestens 
„befriedigendem“ (gutem) Erfolge absolviert haben. 

Das Schulgeld beträgt in der Pionierkadettenschule: 

1. Für eheliche oder legitimierte Söhne von Offizieren 
aller Standesgruppen, evangelischen, griechisch-kathollschen 
und griechisch-orientalischen Militärgeistlichen, Militärbeamten, 
Militärkapellmeistern, von Unteroffizieren und in keine Rang- 
klasse eingereibten Militärgagisten des aktiven, des Ruhe- und 
des Invalidenstandes des k. u. k. Heeres, der Kriegsmarine 
and der Landwehr K 24 jährlich. 

9. Für sheliche oder legitimierte Söhne von Offizieren 
und unter 1. genannten Militärgeistlichen und Militärbeamten 
in der Reserve des k, u. k, Heeres, der Kriegsmarine und 
der k, u. Landwehr, des nichtaktiven Standes und im Ver- 
hältnis der Evidenz der Landwehr, von Otfizieren (Militär- 
beamten) im Verhältnis „außer Dienst“, dann von Hof- und 
Zivilstaatsbeamten und von Hof- und Zivilstaatsbediensteten, 
von boenisch-herzegovinischen Landesbeamten und -bediensteten, 
wit Ausnahme jener der dortigen Staatsbahnen, K 80 jährlich, 

3. Für alle übrigen Österreichischen oder ungarischen 
Staatsbürger K 160 jährlich. 

Das Schulkommando ist gerne bereit, Programme der 
Schule kostenfrei zu übersenden, 


Einnahmen der k. k. üsterr, 
April 1906. 

1. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

(Betriebslänge 8953 km 1906.) 

Befördert wurden 4,362.600 Personen und 3.109.300 
Güter, und biefür K 5,919.900, bezw. K 15,847.800, zu- 
sammen K 21,767.700 (-+- 2,147.692 gegen April 1905) ein- 
genommen, 

Nach der provisorischen Ermittlung betrugen im Monate 
April 1906 die Transporteinnahmen der westlichen Staats- 


Staatsbahnen im 
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balınen im Personenverkehre K 4,034.700 (3,354.100 Reisende), 
im Güterverkehre K 11,541.600 (2,485.000 2), jene der öst- 


lichen Staatsbahnen im Personenverkehre K 1,885.200 
(1,008.500 Reisende), im Gtiterverkehre K 4,306.200 
(624.300 2). 


Gegenüber dem definitiven Erfolge des Monats April v. J. 
ergibt die Geramteinnahme des Berichtsmenats im Personen- 
verkehre eine Zunahme um K 597.515 (-+- 487.400 Reisende), 
im Güterverkehre um K 1,550.177 (+ 259.500 2). 

Von dem höheren Ergebnisse des Personenverkehres ent- 
fallen K 331.280 (+ 359.200 Reisende) anf das westliche und 
K 266.235 (-- 128.200 Reisende) auf das östliche Staatabahn- 
netz. An der Melreinnalıme des Güterverkehres sind die west- 
lichen Staatsbahnen mit K 1,063.982 (+ 188,800 2), die 
Staatsbahnen in Galizien mit K 486.195 (-FH 70.700 t) be- 
teiligt. 

Die höhere Einnahme, welche der Personenverkehr er- 
brachte, ist zumeist darin begründet, daß der Osterverkehr 
dieses Jahres von den Witterungsverbältnissen sehr begünstigt 
war, während an den ÖOstertagen des vorigen Jahres sowohl 
im Gebiete des westlichen, wie ganz besonders des östlichen 
Staatsbahnnetzes vielfach trübes, kühles und regnerisches 
Wetter herrschte. 

Das günstige Ergebnis des Güterverkehres stammt bei 
den westlichen Staatsbahnen hauptsächlich aus der starken 
Beförderung von Kohle nach in- und ausländischen Stationen, 
anf den Staatsbahnen in Galizien aus der regen Verfrachtang 
von Bau- and Brennholz, Getreide und Petroleum. 

In den Mehreinnahmen der Güterverkehres beider Staats- 
balınnetze ist außerdem das Ergebnis der neuen Statiousgebühr 
enthalten, die seit 1. April auch im Verkehre nach und von 
fremden Bahnen zur Einhebung gelangt. 

U. Wiener Stadtbahn. 

(Betriebslänge 38 km.) 

Befördert wurden 2,950.000 Personen und 68.800 t Güter 
und hiefür K 412.900, bezw. 83.700, zusammen K 496.600 
(+ 67.661 gegen April 1905) eingenommen. 

Die provisorische Ermittlung der Transporteinnahmen 
der Wiener Stadtbahn ergab pro April 1906 im Personen- 
verkehre eine Zunahme um K 55.403 (-+ 418.300 Reisende), 
im Güterverkehr eine solche um K 12,258 (+ 14.000 &) 
gegenüber dem definitiven Erfolge desselben Monats im Vor- 
jahre. 

Die Gesamteinnahme der abgelaufenen vier Monate 
dieses Jalıres übersteigt die bezüglichen Rerultate derselben 
Periode des Vorjahres im Personenverkehre um K 97.286 
(-+4- 647.300 Reisende), im Güterverkehre um K 34.549 
(+ 28.100 2). 


LITERATUR. 


Almanach der k. k. österr. Staatsbahnen. Der 
27. Jahrgang des vom Eisenbahnministerium herausgegebenen 
offiziellen Handbuches „Almanach der k. k. österr. Staats- 
balınen* ist soeben in Großoktavband mit dem Umfange von 
59 Bogen erschienen. Dieses Handbuch bringt vorwiegend die 
auf das staatliche Eisenbahnwesen bezüglichen personellen 
und organisatorischen Daten, In dem ersten Abschnitte sind 
offizielle Ranglisten, im zweiten detaillierte Diensteseinteilungen 
und im dritten Teile Angaben und Übersichten von all- 
gemein fachlichem Interesse enthalten, so die Behörden 
der Staatseisoubahnverwaltung, Übersichten der Strecken und 
Dienststellen, Stationsrerzeichnisse nebst Aufnahms- und Ab- 


Gehaltsschemas, Gebührenskalen, Münztabellen, Maß- und Ge- 
wichtseinteilungen etc, etc. 

Ferner ist eine Tabelle über kommerzielle Sprechtag, 
eine sorgfältig ausgestattete Eisenbahnkarte, sowie ein infor- 
mativer Inseratenteil beigegeben, 

Das Reinerträgnis des Almanach wird der Untar 
stüätzung nicht aktiver Bediensteter der k. k. österr, 
Staatsbahnen, dann deren Witwen und Waisen gewidmet, 

Die Grundlagen der Tarife der rumänischen Staats- 
bahnen. Von Oberingenieur 8. Antonim. 

Der infolge seiner langjährigen und vielfachen Beteiligung 
an internationalen Eisenbahnkonferenzen auch im Auslande 
bekannte Vorstandstellvertreter des kommerziellen Dienstes 
der rumänischen Eisenbahnen, Oberingeniear 5, Antonin 
hat sich der dankenswerten Mühe unterzogen, die Grundlagen 
der Tarife der rumänischen Eisenbahn monographisch zu be- 
handeln. Die unter dem Titel „Bazele tarifelor cailor ferate 
romane si straine“ in rumänischer Sprache erschienene Ab- 
handlung des genannten Verfassers erweckt, durch die allge- 
mein faßliche Darstellung des an und für sich sprüden Stoffes, 
auch das Interesse der nicht direkt an dem Verkehrswesen 
Beteiligten und steigert dasselbe, durch geschickt gruppiert 
Vergleiche mit den Tarifen der meisten Eisenbahnen des 
europäischen Festlandes, Angesichts der stetig steigenden 
volkswirtschaftlichen Bedeutung Rumäniens und der mit der- 
selben Schritt haltenden Ausgestaltung seiner Verkehrsmittel 
gewinnt die Kenntnis des rumänischen Tarifwesens immer 
mehr an Bedeutung und ist das vorliegende Bueh ein wert- 
voller Beitrag hiezu. 





CLUB-NACHRICHTEN. 

Das gefertigte Komitee veranstaltet im Monate Juni d. ). 

einen dreitägigen 

Ausflug nach Reichenberg 

sum Besuche der dortigen Deutach-böhmischen Aus 
stellung, zu welchem auch die Familienangehörigen und Freunde 
der Clubmitglieder (nur Herren) geladen sind, Bietet schon die ie 
glünzender Weise veranstaltete Ausstellung, die sich infolge jahre 
langer, bingebungsvoller und aufopfernder Arbeit als ein allseits an- 
erkanntes, eminentes Friedens- und Kulturwerk darstellt, sicherlich 
Anziehungskraft genug, um eiue rege Beteiligung an der Exkursioe 
erwarten zu lassen, s0 dürfte auch die Besichtigung des nenen Bahr- 
hofes in Reichenberg, ebenso wie die vorgesehenen Ausflüge in die 
herrliche Umgebung dieser reizend gelegenen Stadt und der Besuch 
einiger hervorragender Industrie-Etablissements allseitigem Interest 
begegnen. 

Das näbere Programm der Clubfahrt ist aus den separat zur 
Versendung gelangten Einladungen zu entuebmen. 

Die Zusammenkunft der Teilnehmer erfolgt am 14. Juni 19% 
um ® Uhr abends am Nordwestbahnhofe in der Restauration IT. Klast. 
(Ausfolgung der Fahrlegitimationen.) 2 

Anmeldungen zu dem Ausfluge sind bie längstens 5. Juni 
d. J. an das Clubsekretariat zu richten*) und gleichzeitig der Kosten- 
beitrag per K 16.— für Mitglieder, bezw. K %4.— für Angebörige 
und Gäste (zur Bestreitung der Auslagen für die gemeinschaftlichen 
Mittagessen, Nachtgnartiere, Entree in die Ausstellung ete.) einzusenden. 
Nähere Ausklinfte werden erteilt: Im Ciubsekretariate, ferner vos 
Herrn Dr. Hanler (Nordwestbahn,) von Herrn Hando faky (Staats 
eisenbahngesellschaft,) von Herrm Dr. Leipen (Wesibahn, Admivi- 
strationsgebände,) von Harm Brauner (Nordbahn). 

Das Exkursions- und Geselligkeits-Komitee, 
Nene Begrünstigungen.**) j 

Ermäßigte Karten für „Venedig in Wien“, ü 60h, giltig 
für alle Tage und für die Hygienische Ausstellung A 40h 
giltig an allen Tagen, an welchen der Eintrittspreis nicht mehr als 
60 h beträgt, sind im Clubsekretarist erbältlich, 


*} Später einlangende Aumsldungen können wegen der erforderlichen Beier 
vorbereitungen nicht mehr berücksichtigt werden, 

"+, Wirersuchee von dieser nenen, sowie vun allen bishorigen Bagüustigungrt 
hal jeder sich bietenden Gieleguuhelt Gubrauch zu machen und erantuell anf die 
Brgünstigungen Rerng habenden Wünsche und Reklamationen dam Uluhsekrmiaris! 
brisllich Imkannteugehen. 





Dr, Frunz Hilscher. 


- Druck von R. Spies & Ca.. 
Wien, V, Bezirk, Straußengasse Nr. 16. 








K. k. österreichische Staatsbahnen, 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Eröffnung der Haltestelle Hellbrunn-Glasenbaoh. 

Am 1. Mai 1906 wurde die zwischen der Station Aigen und 
der Haltestelle Elsbethen im Km 80210 der Linie Salzburg— Wörgl 
wrelegene Haltestelle Hellbrunn-Glasenbach für den Personen- und 
Gepäcksverkehr eröffnet. 

Die Fahrkartenausgabe findet in dem nächstgelegenen Gast- 
hause des Herrn Josef Siller statt. Die Gepäcksabfertigung erfolgt im 
Nachzahlungswege. 

Die Verkehrszeiten der in dieser Haltestelle Aufenthalt nehmen- 
den Züge sind aus den Fahrplänen ersichtlich. 


Eröffnung der Haltestelle Sv. Juraj-San Giorgio. 


Am 1. Mai 1. J. wurde die zwischen der Station Sebenico und 
der Haltestelle Vrpolje im Km. 154 der Linie Sebenico-Ferkovi6-Shiono 
gelegenen Haltestelle Sv. Juraj-San-Giorgo für den Personen- und 
Gepäcksverkehr eröffnet 

Die Verkehrszeiten der in dieser Haltestelle Aufenthalt nehmen- 
den Züge sind in den beztiglichen Fabrplänen bereits kundgemacht. 

Die Fahrkartenausgabe erfolgt im Zuge, die Gepäeksabfertigung 
im Nachzahlungswege. 





K. k. Staatsbahndirektion Villach. 


Abänderung der Bezeichnung der Haltestelle „Johns- 
baohthal", 


Die bisherige Bezeichnung der zwischen den Stationen 
Gstatterboden und Admont der Linie Amstetten— Pontafel 
zelegenen Personenhaltestelle Johnsbachthal ist vom 1, Mai 1906 
an in Jobusbach abgeändert worden. 

K. k, Stantsbahndirektion Villach, 


Rheinisch- und Frankfurt-Sächsischer Verband. 
Einführung von Tarifnachträgen. 


Mit 1. Jani 1. J. treten zum Teil II des Rheinisch- und 
Frankfart-Sächsischen Verbandstarifes folgende Nachträge in 
Kraft u. zw.: 

Nachtrag = zum gemeinschaftlichen Heft, 

e „ Heft, 
x er 

Exemplare dieser Nachträge erliegen in der Station Reichen- 
berg, sowie bei der unterzeichneten Direktion zur Einsicht bereit 
und sind bei der königl. General-Direktion der Sächsischen Staats- 
Eisenbahnen in Dresden nnd bei der unterzeichneten Direktion zum 
Preise von & 5 P£,, resp. 6 h erhältlich, 


Die k. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Burdänieh: eächeischer Verband. 


Einfübrung des Naohtrages V zum Heft 1 und des Nach- 
trages VIII zum Heft 2. 

Mit 1. Juni 1. J. tritt zum Tarif Teil II für den Norddentsch- 
sächsischen Verband der Nachtrag V zum Heft I und der Nach- 
trag VIII zum Heft 2 in Kraft, 

Exemplare dieser Nachträge erliegen in den Stationen Reichen- 
berg und Friedland i. B, ferner bei der unterzeichneten Direktion 

zur Einsicht bereit und sind bei der königl. General-Direktion der 
Sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden und bei der unterzeich- 
neten Direktion zu folgenden Preisen erhältlich : 


Nachtrag V 5 Pf. bezw. 6 h, 
" VIII, „ a 


Süd-Norddentsche Verbindungsbalın. 





Magdeburg-Halle-Sächsischer Verband. 
Einführung des Nachtrages XX. 
Mit 1. Juni d. J. tritt zum Tarif Teil II für den Magdeburg- 


Halle-Sächsischen Verband vom 1. Februar 1896 der Nachtrag IX in | 
Kraft, welcher in der Station Reichenberg und bei der unterzeich- | 


neten Direktion zur Einsicht erliegt. Exemplare sind bei der königl. 
General-Direktion der sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden und 
bei der unterzeichneten Direktion zum Preise von 15 Pfg, resp. 18 h 


erbältlich, 
K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 





K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn. 
Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Wagen mit Liegestätten im Verkehre zwischen Wien 
und Reichenberg (Seidenberg). 

Zur Bequemlichkeit des reisenden Publikums wurden bei den 
Nachtschnellzügen Nr. 1 und 2 (Wien ab 9 Uhr 40 Minuten abends, 
Wien an 7 Uhr 37 Min. früh) im Verkehre zwischen Wien und 
Reichenberg (Seidenberg) Wagen mit Liegestätten in der ersten 
Klasse eingestellt. Für die Bentitzung dieser Liegestätten ist keine 
besondere Gebühr zu entrichten. 


Berlin-Stettin-Sächsischer Verband. 


Einführung des Naohtrages ZI zum Teil IL 
Zum Teil II des Berlin-Stettin-Sächsischen Verbandatarifes tritt 
mit 1. Jani d.J. der Nachtrag XI in Kraft, welcher in den Stationen 


Reichenberg, Raspenau und Friedland i, B. und bei der unterzeich- 
neten Direktion zur Einsicht erliegt. 

Exemplare sind bei der königl. General-Direktion der sächsischen 
Staatseisenbahnen in Dresden und bei der unterzeichneten Direktion 
zum Preise von 15 Pfg., resp. 18 h erhältlich. 


K. k, priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, 


K. k. Österreichische & Staatsbahnen. 
Göltig ab 1. Mal 1908. Sommerdienst 1908. 


Kürzeste Schnellzug-Verbindungen 
von Wien, Prag uni Karlsbad ac 


Badgastein, Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (via Ihe) 
Mailand (vis Arlberg-St Gotthardı, München und Bad (via Salzburg) 


sowie umgekehrt. 


“u 1m, 
D FT PL 

























CK k. Österreichische 7 Staatsbahnen. 
Giltig a ab I, Juni 1906. Sommer 1906. 


Kürzeste Verbindungen 
Wien—Berlin und umgekehrt in 121/, Stunden 


Wien— Karlsbad und umgekehrt in 8 Stunden 
| mittels des vom 1 Juni bis 31. August 1906 täglich verkohrenden Luxuszuges 


Wien- Berlin— (Marienbad—Karlsbad-) Expreb, 


Beriln Anb, Bhf. v cv» +. 
ölleipzig Bayer. Bhf. . ... . 
Plauen . - 















“= 0.0000 »ab| SiRHPranzensbad - - » ++». 
Pr Eee rer 








PA. BE EB BEER BER 3 BLUE LE BES EEE BE EEE BEE A, 
Direkte Salenwagen zwischen Wien K. F. J. B.—Berlin Anh. Bhf. (über Eger), 
Wien K. F.J. B.—Karlebad Z, B, (über Marienbad — Petschau), Karlsbad B. E. B. 
— Berlin Ant. Khf (über Eger) und umgekehrt. Speisewagen zwischen Wien 
K. F,J. B.—Berlin Auh, Bhf, und umgekebrt, 
an arm. von eo ll. Klasse, jedoeh nur in der Strecke Wien 
Kr B.—Karlsbad 2. (über Marienbad— Potschau) und umgekehrt, 


| en .asero.e ö a 

| Frauzensbad . + ab| Marienbad, 22200 ee au) 315 
Bad Elster - » -:- 0.0“ an| 431 frilsen . „| 4 

| Bad Elster .. . . - -ab| #2 [Buadweis. . 2.2 o cu 000 “| ag 

PIE: nen. a0| NolGmünd .. „| 704 

| Leipzig Bayer. TA „ı Gas Schwarzenan RT „| TaR | 

' Berlin Antı. Bhf. . . . » . OR Wim K,#F.J.H, ‚an 030 

| 

| 


a Wien, Mariahilferstr, 57, indusz“ 
Emanuel Zwieback 


3 Wilhelm Beck & Söhne 


FILIALEN: Wien, VIll. Langegasse 1, Zentrale. | 
Budapest | 
Lemberg Uniformen, Uniformsorten « « «| 
Crernowitz | 
innsvruk Kürschnerwaren und Kappen « 
Sarajevo. für Eisenbahnen. 583 








Damenkonfektionshaus „ Streng solide 
= |. Ranges. —— * —festgesetzte Preise. 












br, Siemens-Schuckert-Werke 


öbelhaus —- WIEN, L.— 
Pal WDR: EIRIESBORER VOR Maas Lugeck, Rotenturmstraße 15. 


Empäshblt sein modern sortiortes Lager In nur gut gearbeiteten 








Elektrische Beleuchtung n Bene ee er ne 
%:.,igea Babati, so auch Zahlungserislohterung. 678 
Elektrische Kraftübertragung Ich bin Belbsterzeuger, dabor billiger und bessor wie b, j. Häsılier, 


>= Elektrische Bahnen, = 











Dynamomaschinen « « « « Elektromotoren « 
Schaltapparate Zähler 


Installationsmaterial. « « «« Bogenlampen. «« 


Installationsbureau: Vi/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 


Stefan v. Götz & Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gießmanngasse 2, b. Ganz &Co,, Steinbruchersir. 


—— 


’ Söh Vöcklabruck. 

J. braun’s Söhne, oner- österr 

“ußstahl- u. Feilenfahrik. Gußstahl, Schmiedestücke, 
Schmiede- und Schlossereiwerkzeug. 

Alls Sorten Peiles uud Rasprlo, Auftauen solcher, Ambonse und Schraubstöcke, 


swwio Anstühlen derselben, geschmiedets Schaufel, Gruben- und Oberban- 
workzeug in beatar Ipualiıkt. 


Schleifsteine aus bestem Scharfkoru zus eigenem Bruch, 
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Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& C®. 


Bisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 
Fabrioation von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


aus Speclalmaterial nach amsrikanischem Syriem für den 
gesammiten Hisonbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abthellungen fär Turbinenban, Papier- 
fabriks- und Holzschleiferel-Anlagen 


ferner für 


Coment-, Gips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 
für Kieingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in &leich-, Dreh- und Wechselstrom, 
vi 


Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bähnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzeuge und Gebrauchsarüikel 
für den 


Bahnbau Bahnerhaltung®s- 
und 


Batriebedienet 


Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„A B C#.Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484, “u. 





Die Allgsmeins Osutlonsbank gewährt an Elsonhahnbanmtn Darlehen 


weren Gnalterıt 

merkung zu außerordentlich günstigen Bedingungen, ». zw: I, Die Bank forder: an Iherlabenminnd 

pro anno Gligie; aulheiredend Immer von der verbleibenden Hostschuld, 2, Der Darlabenswarber hat web 
hinsichtlich seinen Genundheitssusiandes «iner Arztlishen Untersuehung wu unterziehen. Die näliche Has 

8 Labensversicherung wird jedoch wicht verlangt. Pir den Fall des Ableheun den Darlehemamerbers erlischt 
die restiarende Schuld, »o daß den Erben keinerte! Verpflichtung auferlegt bleibt. Fur dieses lt 


der Bank gebotenen Vorteil int alljährlich sin mädıges Schaiendeckungsenegelt, damen Höhn sich sat 
dem Alter des Dariohensmerbers richtet, Immer nur von der verbleibenden Reatschald zu bezablen. > Di 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft sn. use sr hrn hr. ee nr ne tz, 


arauslagen und 1 Perzast Bankprorision in Abrechnung gebracht, 








Genesak-Bepräsentann für mu: Zu weiteren Informationen ist die Hank ever 
jedarsait bereit und stehen Ant tormolare m® 
WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5.  fogung a ug Bun os 
Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX. Hürlgasse 5. Bee 





Eigentum, Herausgape und Verlag des Club “Für die Kadaktion verantwortlich Druck von R. Spies & C0._ 
östarr. Eisenbahnbeamten. Dr. Franz Hilscher. Wien, V, Bezirk, Straußengasse Nr. 16 


: Fr # l; ap ke N 


ee 
Österreichische 


Eisenbahn- ‚Zeitung; 


Redaktion und Administration : 
WIEN, I, Kochenbachgasse 11. 
Telepbon Nr. 588. 
Postoparkassen-Kunto der Admini- 
sirstion: Nr. 806.845, 
Postsparkassen-Konto des Clab: 
Nr, 850,608. 

Heiträge warden nach dam vom Ba 
daktivns-Kamlten ra Tarife 
hancrlart, 
Manupkripie werden nicht surück- 


N% 19. 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. Aa 


Erscheint von April bis September am I, und 15. jedes Monates 
von Oktober bis März Jeden Montag. 


Wien, den 15. Juni 1906. 


Abonnement inkl, A 


Gassjer) Vepereich Enasius: de 6 
+7 10 , 
an Deutsche 


Gunsjeärig Fi Pr Eaisiabrie Fr. 1“ 


 —] 5 4 Schurteh in N Wien 
Einzelne Summera %0 Hallar. 
Offene Haklsmationen portofrei, 


SIE. 3 ahrgang. 









su SFabhrik fa m——— 


Eifenbabnficherungsanlagen 


» Siidbahn-Werk » 


« Wien « 
AIV/ı Goldschlagstraße 126. X/3 Triesterstraße 40, 


Telephon 8978. 


Bahnfchranken, Vorläuteficherungen, Schranken» 
antriebe. = Zeniral-$tellwerke, Blockapparate. 
Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr- 
bäume. « EHI APTERTONEN.. aa8nen 











.T. 


se 2. T, 560%, 
Ing. 5. "Gsorge Hardy Fr 
wien, I. 


Wien, I. Bückerstraße | abe 3. T. 


Reflexions- 
Toy: Wasserstands - „Anzeiger 


Über 


| 130.000 


inallen Industriestaaten der Weltim Betriebe. 


Vorteile: 
Wasserstand achwarz, 
Dampfraum silberglänzend, 
Rasches Erkennen des Wasserstandes, 
Größte Betriehssicherheit, . 
Schutzgläser absolut überflüssig, 
Täuschungen über den Stand des 
Wassers im Kessel ausgeschlossen. 
Vollster Schutz gegen Explosionen wegen 
Wassermangel! 


sollte ohne diese Apparate 
Kein Kessel in Verwendung stehen. 
Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 


Rich. Klinger 


GUMPOLDSKIECHEN bei Wien. 
























VEREIN DER PATENTANWÄLTE. 
Die vom k. k, Patentamte ernannten Patentanwälte: 

Ing. Artbur Ba Bazmaon eat, 2 ZEN HEBEN, jr Sobsmm Lux, Wien, I. Hoögelgsess Ne. 13. | Ing. Zaun Winkelmann, Wisu, III. Haupt- 

Ing. Wianisiaus Iait. v. Dabanski, Wien, | Ing. Mn Monath, Wien, I. Jasomirgsttetr. 4. | Ing. er Bee, Wien, VI. Mariahilferstrade 17. 

Ing. ‚Fouet Flächen, Wien, I. Mazimilianstrabe 5, | Ing. Fanses v. Bterr, Wim, 17, Frankenberg- | Ing. + Zipser, Wien, VI, Lindengasme 8, 

a 1ng."Vietor Tischler, Wieso, VII. Bichessiern- PS EISEE REDE BRBER ‚Fordiunndeganne 17, 

Ing. Viktor Karmın. we. rm, ‚Michalocki 0. ), Ing. Wasa Tacsderevie, Wien, I. Jasomirgutt- | Ing. Heinrich Mehmolka, Prag, Heinrichs 







Möbe 








'HERMANN KLAMPER" Nachf. Tischier- u. Tapezierer- | 





Siemens & Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


he Men Fousrmeldor, Wasserstande- 
anzel a SONEEMBOIE, Minonzliuder, 
Bigna a rg inrlehtungen, Elowentenban. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Fatenibleikabel für Stark- und mer Tele- 
graphon- Bui Telephonzwacke, Gumwibleikabel, Leitangs- 
aterlal für Installationsrwecke eie. 










T. #048, 


gasss 21, T. 1080. 















Eisenbahner 5 Prozent Skonto! : 
Unter Garantie aus erster Hand. | 
Direkt vom Kunst- Tischlermeister ' 
| erzeugte Wohnungseinrichtungen sind in meinem Musterzimmer j 
zur freien Besichtigung ausgestellt. ' 
oO Komplette Brautausstattungen von il. 85 bis 5000. OD 
Sohlaf-, Speisezimmer, Salons und Herrenzimmer im 
altdeutschen, englischen, Barock-, Sazessiou-, Bieder- 
meier-, Ronaissanes- und Empirestil. 
In allen Hölsern, englisch, matt, Nuß, licht, Esche, Ahorn, | 
Eiche, Buste, Buche, Palisander, Mahagoni und weich. 
Divans, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. 
Firsand reell. 25 jährige Garantie. 1000 Anerkennungen. 


RUDOLF HA möbel - Niederlage und 
Versandhaus, Wien, VL Mariahilferstraße 79, L Stock, neben | 
Hotel, —< Hof* ri 5:9 Frelskuraute gratis und frauko, 








KM. pair. Wechselseitige Brandschaden- 
Versicherungs-Anstalt 


Wien, I. Wollzeile 39, 


Die Anstals versichert: a) Gebinde samı deren Zubehör, 
b) Mobilien aller Ars, 
0) Bodenersenenlase gegro Hogsischlag 476 


Kertohter 
im Jahre 1886, 


Beserrefond d. Anst.: K 8.245.414, Gos.-Versisherungssumme K 2 280,781.22. 





GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm..H. 
-HAMBURG1H 


WU 
Leopolder «Sohn 


Wien 
IN, Erdbergstraße 52, 


=] 


Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Statlons- 
Deckungssignale und Balın- 
wächterlüutewerke fürEisen- 


Speciaurät: FREUND*'S 
bahnenTelegraphenbatterien 
| 


EISENBAHN - FAHRRÄDER 
" MODERNSTER CONSTRUCTION: 
JNSPECTIONS- u. TRANSPORT- 
+ DRAISINEN + 
FUR EISENBAHN LONTROLLE u. JNSPELTIONSONENST. 
und Leitungsmateriale, 
Wassermesser 
eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierhrauereien 
und Maschinenfabriken. 


= 


Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
Voranschläge kostenfrei 


BENZIN-MOTOR -DRAISINEN Ri 
ausgearbeitet. 


1,78 47074 MOTOR-PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN,. 
reLeor-Apn.: BAMNBEDARF. 
CODES! ABC IM u WED, LIEBERS CODE. 






Allerhöchate 


Brückenwagen-Fabrik | 
GC. Schember & Söhne 


k. a. k. Hoflisforanten 


Wien - Atzgersdort 


erzougen Lokometiv-, Waggon-, Straßbenfuhrwerks- und Narazins Nrücken- 
wagen, Gold-, Silber- und alle Gattungen Schalen-Wagen ete, 


Wagen mit automatischer Registrier-Rinrichtung, automatischer Fahrsperre 
und Apparat-Einstellung mit Zählwerk. 


Zentral-Kanzlei und Haupt-Nisileringn : 
I. Akademiestraße 4. W | E N Ecke Maximilianstraße 8. 


(Kärntnerring.) 







gratis und franko. 


ajueinysjasg anlalsjenjjı 





Illustrierte Preiskurante 
-oyuesj pun sıpesß 





Schembors Patent-Waggon-Brückenwage ohne (elalsuunter- 
brochung auf Mauerwerk ruhend oder in guleisernen Kasten mon- 
tiert, Skalen- u. Registrier- Einrichtung flir die ganze Tragkraft. 
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In Anwendung auf sämtlichen österr.-ungar. Eisenbahnen. 4 














Lokomotivfabrik Krauss & 0°" 
München u. Linz. 


Aktien-Geselischaft 


Liefert normal- und 
schmalspurige 


Lokomotiven 


jeder Bauart und für 

jeden Betrlohszwock 

für Adhäslona- oder 
Zahnradbetrieb, 


Vertretung in Wien: I, Pestalozzigasse Nr. 6. 


Deckert $ Bomolka 


Elektroteohnisches Etablissement 


Pahriks- u. Engros-Lager Niederlage u. Installatios 
I. Kärntnerstr. 42. 


IV. Favoritenstr. 42. 
Prag, Brünn. Paris, 


Budapest. 
Fabrikation « Installation 


von Telegraphen- und Mikrotelephon-Apparaten 
für alle Zwecke, insbesondere für den Eisen- 
bahn - Signal-, Sicherheits- und Meldedienst, 
Blitzableitern, Dynamos, Elektromotoren md 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzeigern, Beleuch- 
tungskörpern, staub- und wasserdicht. 












ET 





K. k. priv. Erste Florlds- % dorfer Tonwaren-Fahrik 


Lederer s Nessenyi, Akt.-@es. 


Floridsdorf-Wlien, I. Operngasse 14. 


ülaslerte Steinzeugrühren für Wasser-, Abort- und Kanalleitangen, Kamis- 
aufaltze in allen Formen und Dimensionen, Chamotte-Ziegel umd Mörtel für 
alle Feuerungsaniagen. Mosalk- und Klinkerplatten zur Pflasterung von 
Gängen, Vestibtilen, Höfen, Trottoirs, Stallangen eto, Komplette Ausführung 
von Steinzeugrohr-Kanalisiorumgen. Pilasterangen. Preiskurant und Dessin- 

blätter auf Wunsch zratis und franko. Id 





Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 


vorm. G. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. fen 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 


| Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser 


beförderung, @asmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 


, gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


Möbelhaus | ugeck, Rotenturmsirane 6 


Empßeblt sein modern sortiertas Lager In nur gut gearbeitoten 
und stilgeröchten Wohnungs - Einrichtungsgegenständen zu 
mäßigen Preisen, Die Herren Clubmitglioder genioßen einen 
biinigen Habatt, #0 auch Zahlungserleiohterung. 678 


Ich bis Selbsterseuger, daher billiger und besser wie b. j. Händler 





Schrauben- u, Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 


Brevillier & G°: una A, Urban & S%'" 


Wien, Vi. Magdalenenstraße 18, 


Fabriken: Neunkirchen an der Südbahn, Floridsdorf und Gradenberg. Nletes, 
Schrauben, Muttern, Drahtetifisu und Sohmiedewaren. 












Trifailer Kohlenwerks- & 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 


J. braun’s Söhne, oner- österr. 


Ober - Österr. 
Gußstahl- u. Fellenfabrik. Gußstahl, Schmiedestücke, 
Schmiede- und Schlossereiwerkzeug. 


Alln Sorten Peilen und Raspeln, Aufhanen solcher, Ambosse und Schraubstücke, 
sowie Anstählen derselben, geschmindets Schaufel, Gruben- und Oberbau- 
werksuug in hester Qualität. 


Sehloifsteine aus bestem Scharfkom nun eigenem Bruch. 


Olafer-Diamanten 


in dem diebenfien 
en. Diamanten + 


reiben 
Geile a Bin! t. 
Bitbogr: 

















Felix Blaziöek 


Wien, V. Straußengasse 17. 


FABRIK 
urn Eisenbahnausrüstungs- 
Sun EAN: Gegenstände 


Feuersichere Holzschränke in Asbest, 
Eisen und imprägniertem Holz. 


Feuerfeste Kassen, Billetten- 

HBufäner «6, küsten, Plombierzangen, De- 
9. Salat ; EEE: SOUCHENGER: 
Dorziliangafe 8, IT. 2 | Lietarant der k. k. önterr. Staatıbahnen, 


Breisl.o.Beriamg. gratis m. feanfo. der meisten Östorr Privatbahnen 
Lebensvernicheiumgs suslılab des alub Ösiorreichischer Kisenbaku-tenmien 


Newyorker Germania "'=*; 1. Stubenring sr. 18, 


K"Ib800.0» er rafı Endo 1902 K 467.000.000, ur Kam Bilanz pro Ende 1902 
. dor Jahresgebarang K 3,709.000, Dividenden verteilt an 
Versicherte 1902 K 1,390 000, Kaution bei dor k. k. Dante, ts-Zentral-Kassa K 6,200.000. 

Die Gesellschaft varzeilt Dividenden schon nach zweijährigem Bostehen der 
Follegs. Die Poliezsen sind nacı dreljährigem Bartande unanfochtbar (Darlehens- 
rg gealodes sofortige Unanfschtbarkeit bei Selbstmord oder Tod 
durch Die Kriegsversicherung Wehrpfliohtiger wird ohne Prämisnerböhung 
übernommen, Mitglieder des Club österreichischer Bisenbahnbsamten genieden br- 
sonders Begönrtigungen 53 


Garvens-Werke \ 





WIEN 


Il. Handelskai 130 
fabrizieren und halten großes Lager von: 
Pumpen aller Art: 
Baupumpen 
Stationsbrunnenpumpen . 
Expreßpumpen für große Förderhöhen 
Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 


Kataloge u. Kostenvoranschläge auf 
Verlangen portofrei und kostenlos, 





Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt L.Votkopnrieetraße 3. 








@ebrüder Fromme 


Wien, XVIll/2. Herbeckstraße 27. 


Lieferanten sämtlicher Staatsinstitute und 


Anstalten. 
Bantheodolite, Unlversal-Nirellier- eg Tachy- 
meter, Winkeltremmeln, nee ee egel. Regel-Traus- 
porteure, a m em Kadstäbe, Neb- 


latien, Ren ete. 
Brücken-Durohbiegungs-Zeiohner 


«Patent Pfeuffer). 








Einige 


«100 Waggonladungen « 


gebrauchte, garantiert fahrbare Sekundürbahnschienen, sowie 
einige normal- und schmalspurige Lokomotiven für Fabriks- 
und Schleppgeleisse offerieren hilligtat 


Josef Brukner & SÖHNE 102 worarasasse sr. 2. 









tonwagen und Lowrys, Heiz- und 
Projok- 


Vermietung von Spexialwagen aller Art, 
Kühlwagen, Sisisrneuwagen, Opeieiuseen. Mi für Welntransporis #to., 
tierung, Bau und Fi erung von Lokal- und Schloppbahnen, Errichtung von 


Beserroirs (Tanks) und Rohrleitungen (pipe lines) für Petroleum. 521 





did KÜHNEMANN 


r.rFür 


ARTHU R KOPPEL’'SSHE 


Bester Dampfkesselschutz] 


! Antiferugin-Kesselfarbe ! 


Innenanstrich! Nicht fewergefährlich! Nicht zesundheltsschädlich! 
Erwöglicht leichte Loslösung des Kasseistelnes, verhindert 
abanlat die g, Korrosion der Kosselbleche und 

schützt bereits korrodierts Btollem vor weiterem Schaden. 


Feinste Referenzen! - 


Leuchttag $ Seidenstein 


Wien, IIl/4. 


Liehtpause- u. beh. konz. Lichtpausedruck-Anstalt 


Heinrich Riehl 


WIEN, XVii/2. Wallriesstraße Nr. 43. 


D Im! O 


Herntellung aller Gaitungen Lichtpausen, Lichtpaussdrucke 

und neusste Aluminlumdracke direkt von Positirssichnungen. 

Bei trüber Witterung, dringunds Arbeiten, bei elektr. Licht 
mit 20%, Zus , Grobtes Format 2000 ı 1600 um, 


0 ie) DO 


OD Alle Gsttungen Lichtpauspaplera eigener Eng frisch am Lager Ar 
Adjustierung der Pläne 















Neueste patentierte elastische 


STAHLDRAHT-MATRATZE 


Hutter & Schrantz ,.. sinne Faseinunten 
Wien, Vi’, Windmühlgasse 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. [*T) 
Können sloh nioht einsacken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko. 









Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gndrunstraße 11. 


Zug-u.Barrierendrahtm. hoher Festigkeit, Stachelzaundrahtu. s.w. 


Drahbtseile für Aufzug, Transmissionen, Sohiebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke, 














Bogenlampen-Aunfzug- und Tragseile. 
Zug- und Leitseile für Eisenbahn-Trajekte. 


Leitungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 
zwecke. 
Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 
Hochspannungskabel mit Felten & Guilleaume- Papierisolation. 
Blocksignalkabel. Trolley-Drähte. 493 





















ABREIENNEEEEEE RER NER. Georg Zugm 


Böhler -Stah 


anerkannt erstklassiges Fabrikat 
von stets gleichmäßiger Güte für 
Werkzeuge und alle Verwendungs- 
zwecke mit hoher Beanspruchung. 


Schnell-Drehstahl Marke Böhler -Rapid. 


Gebr. Böhler «G°- Aktiengesellschaft 


Wien, I. Elisabethstraße 12—14 





Niederlagen: aru 


PRAG, Poric 11a. BUDAPEST, Vi. Andrässy-üt 41. 


gene aaa Semmmmnär 





k. u. k, Hof- und ausschl. | 


















Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschatt 
Witkowitz (Mähren). 


Fost- und Tal madresse: Witkowits, Eisenwerk, Hisenbahnstation: | 
Schönbrunn und Mähr.-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. N 

Breoa agalee: Boheisen, Eisengußbwars, rörnelhmlich Röhrenguß nachstehender 

Motbode fürWasser-, Dampf- und Gasleitungen, Maschinen- und auch Banguß, 


Stahlgas, Walsmaterial, und zwar: Stab- und Fassonelsen, Ban- und Waggen- 


träger, Rossrroir- und Kesselbleche, Siabstahl, Stahlbische, Kisenbahn- und 
Grubenmaschisen aus Martinstahl, Tyres aus Martin- und Spesialstahl, Eisen- 

, bahnwaggonräder, Waggonachsen, komplette Räderpsare, Wechsel und Kreazun- 
gen, Drehschsiben, Wassarstations-Einriohtungen, Dampfkessel, Heservoire, 
Gasometer, Brücken- und sonstige Baukonstruktionen, Gittermaste, Schmiede 
#tlicke und divers» Zeugschmiedware, Maschinenbau, speziell "Bergwerks- 
maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Pumpensätes und Ausführung 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wassergas goschweißte, elektrisch | 
geschweißte und maschinell gepreDte Blechwaren, stumpf- und patentgeschweißte, 
wis auch mahtloss Röhren, Rohrmaste, feuarfeste Ziegel und basische Stalus, | 


Anfragen sind zu richten an din Zemtral-Direktiom in Witkowitz, Kisenwerk | 
oder an die Kommerzielle Direktion, Wien, 1. ug 6 oder an das Ver- 
kaufsbarean, Prag, Stadtpark 567 


„Österreichisches Kursbueh“ 
früher „Der Kondukteur* 
oflizielles Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen erscheint zehn- 
mal im Jahre, Pränumerationsgebühr für das ganze Jahr K 14.—, 
für Ungarn K 16.— (mit Franko-Postversendung). Einzelne Hefte 
K 1.40, mit Franko-Postversendung K 1.60. Nach Ungarn franko 
K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 70h, 
franko per Post 80h. 


Die Verlagsbuohhandlung von RB. v. WALDHEIM, wie 
VIl/i Andreasgasse Nr. 17. 


Kais. königl. ausschl. priv. 
Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 


F. AUSTIN. 


Fabrik in Viehofen b. St. Pölten Niederlage 
Station Viehofen-Fabrik der OÖ in WIEN VI. rn 60. 
St, Pölten— Tullner Bahn. Telephon Nr. 2384. 


ugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Compteir: I. Bräunerstraße 10 
erzeugen in bester Qualität und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Feuerbox-Platten jeder Form und Größe, Rundkupfer für Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohrstutzen obne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen u. 9% 


Avenarius 


Carbolineum 


seit mehr als 30 Jahren erprobtes Holzkonservierungs- 
——= mittel von unerreichter Wirksamkeit. = 
Attestoe zu Diensten, 


—» Indurin + 


bewährte Kaltwasserfarbe für Innen- und Außen- 


Wetterfest, waschbar, feuerhemmend. 
Einfachste Verarbeitung. ————— 
Prospekte, Afteste, Muster kostenfrei. ws 


Carbolineumfabrik R. Avenarius, Amstetten. 
Bureau: Wien, 
II1/i Hauptstraße 18. 


Tapeien-Versandhaus 
Tetephon 18.64. UÜlbrich 8z Co. Teiephon 18.641 


WIEN, 1. Wipplingerstraße 1, Mezzanin, Ecke Hoher Markt. 


Linerusta, Stuckgegenstände, Leisten aller Art etc. 


anstriche, 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 








ORGAN 
des 
ER Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. — 
Ne 19. Wien, den 15. Juni 1906. XAIX. Jahrgang. 





INHALT: Die Fortentwickelang des vereinfachten Abfertigungsverfahrens. (Schluß,) Monats-Chronik April-Mai 1906, Wohlfahrtspflege im 
Eisenbahndienste. Von Hans Becker. (Fortsetzung) — Chronik: Ministerwechsel. Personaluachrichten. Empfang des Clab- 
Präsidiums beim Eisenbahnminiater. Gesangverein üsterreiehischer Eisenbahn-Boamten in Wien. Stand der Eisenbahnbauten 
in Österreich Ende des 1. Quartals 1906. Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen im Monate Mürs 1906 und 
Vergleich der Einnahmen in den ersten drei Monaten 1906 mit jenen der gleichen Zeitperiode 1905. Generalversammlung 
des Vereines für die Förderung des Lokal- und Straßenbahnwesens. Die Grundzöge des kfinftigen Deutschen Eisenbahn- 
Personentarifes, — Literatur: Österreichisches Kursbuch, Wie baut und betreibt man Kleinbahnen? Le Traducteur. — 
Club-Nachrichten: Veränderungen in Mitgliederstande im Monate Mai 1906, Berichtigung einer Begtinstigung. 











Die Fortentwickelung des vereinfachten | schen, Inzemburgischen, belgischen und niederländischen 
Abfertigungverfahrens*). Eisenbahnen anderseits, Teil I, Abteilung B* zu ent- 

(Sehluß.) nehmen. Der Nebengebührentarif umfaßt in diesem inter- 

Hier wollen wir uns jedoch nicht damit befassen, | nationalen Gütertarife 56 Seiten. Im Nebengebührentarife 

ob diese vielen Tarife nötig oder entbehrlich sind. Diese | der Österreichischen und ungarischen Eisenbahnen gibt 
Frage läßt sich nicht im engen Rahmen eines Zeitungs- | e8 25 Arten von Nebengebübren. Die verschiedenen Tarif- 
artikels durch eine Person abmachen, Wir wollen uns | sätze, welche für die im Nebengebührentarife spezifizierten 
im Interesse der weiteren Vereinfachung des Abfertigungs- | Leistungen der österreichischen und ungarischen Eisen- 
verfahrens damit begnügen, auf einen unnötigen Ballast | bahnen bei dem Gütertransporte zur Aufrechnung gelangen, 
der Binnen- und Verbandstarife die Aufmerksamkeit zu | erreichen die Anzahl von 145, jene der deutschen Eisen- 
lenken. Dieser entbehrliche Ballast unseres | bahnen die Anzahl von 75. Es sind also bei der Ab- 
Tarifwesens ist der sogenannte Nebenge- | fertigung einer Sendung nach Deutschland resp. umge- 


bührentarif. kehrt 145 resp. 75 Arten von Nebengebühren im Auge 
Welche Ausdehnung dieser Tarif genommen hat, ist | zu halten, 
z. B. aus dem am 1. Dezember 1905 erschienenen „Eisen- Daß hier oft Versehen unterlaufen, ist wohl leicht 


bahngütertarif für den Verkehr zwischen den üsterreichi- | begreiflich; man denke sich aber nur das Schreibwerk, 
schen und ungarischen Eisenbahnen einerseits, den deut- | welches auläßlich der Bemängelung solcher Versehen 


_*) Mit bezug auf den obigen Artikel erhielten wir folgendes entsteht. 
ERROR: Sehr gerhrte Redaktion! Wenn man die verschiedenen Nebengebühren näher 
” = 5 “ 
Bei der Lektüre der Nr. 18 unseres Cluborgans fand ich, | betrachtet, so kommt man leicht zu der Überzeugung, 


daß der Artikel: ‚Die Fortentwickelung des vereinfachten Abferti- | 4aß mit Ausnahme des Lagergeldes sämtliche übrigen 
gungsverfahrens‘ im wesentlichen einen bereits in Nr. 23 dar m 240 d = 
‚Österreichischen Eisenbahn-Zeitung‘ vom 10, Oktober 1900 unter | Nebengebühren aus dem Tarife beseitigt werden können. 
dem Titel: ‚Zur Verreebinung und Abrechnung des Güterrerkehrs‘ inhebunr der Larerreldes kann desweren nicht 
vorbentilabien Vorschlag mthält mad. dahee, Abgesehen deren, da | V 07 ser Mohebung Kür Lagergek . 
die Begründung desselben eiogehender und von anderen Gesichts- abgesehen werden, weil sonst viele Parteien die Lager- 
punkten erfolgte, nichts wesentlich Nones bringt. ‚ räume der Eisenbahnen als bequeme Freilagerstellen be- 
Ich glaube somit die Priorität der an aich nahe liegenden F 
Ides in Anspruch nehmen zu können und ersuche daher böflichst, | nützen würden. i 


von dieser Tatsache Notix nehmen zu wollen. N Ber . r 
Mit bestem Dauke für die freundliche Mübewaltung zeichnet Bezüglich der übrigen Nebengebühren soll hier 
hochachtend und ergebenst - folgendes bemerkt werden. 
Friedrich Eder 
ze een: Sotern einzelne Nebengebühren durch die reglemen- 





Indem wir hiemit gerne dem Wansche unseres geehrten Herrn P ä ri F 
Kollegen nachkommen, möchten wir bemerken, daß aich die beiden | tarischen Bestimmungen festgesetzt sind oder in den 
rer gl ge Fr ee De ra area reglementarischen Bestimmungen (Betriebsreglement)Bezug 
nach #y aber bei der Eisenbahn bleiben soll, schon äußerlich unter- | auf die Nebengebühren genommen ist, werden die be- 
scheiden. tre en Stellen der reglementarischen Bestimmungen 

Wir missen es im übrigen dem Herr xy tiberlassen, auf den reflend Stellen 5 5 B j : 5 
Prioritätsstreit einzugehen jr im nicht. Im vorhinein koustatieren | entsprechend abzuändern sein. Einzelne dieser Gebühren 
wir aber, daß eine bewußte Anlehnung nach der Persönlichkeit des gehören gar nicht in den Tarif, z. B. der Verkaufspreis 


d stigen Umstände eschlossen it. | . a . 
Herrn zy und den sonstigen Umständen ganz | Bed. | von Formularien und Gebühren für Abstempelung von 
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Formularien; diese gehören in eine kleine Kundmachung, 
welche neben dem Kassenschalter auszuhängen ist. 

Die ärarische Stempelgebühr, welche für ein Fracht- 
briefduplikat etwa zur Anrechnung gelangt und welche 
auf den österreichischen und ungarischen Eisenbahnen für 
ein Stück 10 Heller, auf den bosnisch-herzegowinischen 
Eisenbahnen 8 Heller beträgt, wäre in Form von Stempel- 
marken, welche auf dem Frachtbriefduplikat schon auf- 
gedruckt sind, zu entrichten. Die Abrechnung mit dem 
Finanzärar bezüglich der ärarischen Stempelgebühr könnte 
ganz entfallen, wenn diese Formulare durch das Finanz- 
ärar selber aufgelegt und in Verschleiß gebracht würden. 

Die Gebühr für die Fütterung von Geflügel wäre 
fallen zu lassen. Sofern Futter der Geflügelsendung bei- 
gegeben ist, sollte die Fütterung von Geflügel, ferner die 
Tränkung von lebenden Tieren überhaupt gebührenfrei 
erfolgen. 

Hinsichtlich der Auflassung der Nebengebühren wird 
scheinbar die größte Schwierigkeit der Frachtzuschlag 
für die Deklaration des Interesses an der Lieferung bilden. 

$ 84 des Betriebsreglements gibt dem Absender des 
Gutes das Recht, sein Interesse an der Lieferung des 
Gntes zu deklarieren und sich dadurch einen höheren 
Schadenersatz zu sichern, als im $ 80 ausgesprochen ist, 
laut dessen für gänzlichen Verlust des Gutes Ersatz ge- 
leistet wird bis zur Höhe des gemeinen Handelswertes. 

Für die Deklaration des Interesses an der Lieferung 
hat aber die Partei eine sehr hohe Prämie zu zahlen. 





Wenn also jemand’ ein Gut auf eine Entfernung von | 
1000 km versendet und auf dem Frachtbriefe das Inter- | 


esse an der Lieferung mit 10.000 Kronen angibt, muß er | 


eine Prämie von 250 Kronen zahlen. Bei 50.000 Kronen 
Deklaration beträgt die Prämie 1250 Kronen. 

In Anbetracht dieser hohen Prämie wird sich jeder 
Absender die Sache sehr überlegen, und zwar um so mehr, 
als die Versicherungsgesellschaften die Versicherung der 
Güter während des Eisenbahntransportes zu viel niedrigeren 
Prämien besorgen. Eine Versicherungsgesellschaft hierüber 
befragt, verlangte für eine Versicherung von 10.000 Kronen 
eine Prämie von 7.50 Kronen, bei 50.000 Kronen eine 
Prämie von 37.50 Kronen, 

Die von den Eisenbahnen zar Einhebung gelangende 
hohe Prämie bildet also im Grunde genommen, ein Ab- 
schreckungsmittel gegen die Inanspruchnahme des im $ 84 
des Betriebsreglements dem Absender zustehenden Rechtes. 
Daß dem so ist, wird auch aus den Verrechnungs- 


dokumenten der Eisenbahnen zu entnehmen und zu kon- | 


statieren sein, da von diesem Rechte das verfrachtende 
Publikum nur in den allerseltensten Fällen Gebrauch 
macht. Wenn also $ 84 und 85 aus dem Betriebsreglement 
gestrichen wiirde, so ist nicht anzunehmen, daß im Kreise 
des Publikums, da es hiebei nichts verliert, ein Unwille 
laut würde. Eventuell steht es den Verfrächtern frei, bei 
einer Versicherungsgesellschaft das Gut versichern zu lassen. 

Natürlich steht es außer Zweifel, daß die Eisenbalhn- 
verwaltungen den durch die Auflassung des Nebenge- 





bührentarifes entstehenden finanziellen Ausfall nicht anf 
sich nehmen können. Zum Schutz gegen diesen Ausfall 
wäre die in den Tarifsätzen enthaltene Abfertigungsgebühr 
um einen solchen Betrag. zu erhöhen, durch welchen frag- 
licher Ausfall ausgeglichen würde. Der betreffende Betrag 
wird sich leicht: berechnen lassen, wenn jede Eisenbahn- 
verwaltung jenen Betrag ermittelt, welcher unter dem 
Titel Nebengebühren (mit Ausnahme des Lagergeldes) 
während eines Rechnungsjahres erzielt wurde. Wird anch 
das Gewicht der auf den Linien einer Verwaltung ver- 
frachteten Güter ermittelt, so läßt sich bestimmen, um 
welchen runden Betrag die Abfertigungsgebühr zu er- 
höhen wäre. 

Um die Sache an einem konkreten Beispiele zu er- 
läutern, sollen nachstehend Daten angeführt werden, welche 
sich auf den Güterverkehr und die Einnahmen auf Grund 
des Nebengebührentarifs der königlich ungarischen Staats- 
bahnen beziehen. Im Jahre 1903 betrug das Betriebsnetz 
der königlich ungarischen Staatsbahnen 15.001 km. Hievor 
machen die eigenen Linien 7709 km, jene der in ihrem 
Betriebe stehenden Vizinalbahnen 7292 km aus. Die Ein- 
nahme auf Grund des Nebengebührentarifes betrug anl 
den 7709 km bildenden Stammnetze der königlich unge 
rischen Staatsbahnen : 

an Nebengebühren insgesamt . 
hievon ab Lagergeld . . . 62.146 
an übrigen Nebengebiühren . . 4,084.520 Kronen 

Auf dem Stammnetze gelangten im Jahre 1903 in 
runder Ziffer 153 Millionen Meterzentner zur Aufgabe. 
Wenn nun die Abfertigungsgebühr in allen Tarifklassen 
und Ausnahmetarifen pro 100 kg um 3 Heller erhöht würde, 
so erhält man: 

153,000.000 X 3 h = 4,590.000 Kronen. 
Hiernach würde also der durch die Auflassung der frag- 
lichen Nebengebühren entstehende Ausfall vollständige 
Deckung finden. 

Es bliebe selbstverständlich einer weiteren Erwägung 
anheimgestellt, ob es nicht zweckmäßig wäre, bei den 
billigsten Massenartikeln die Abfertigungsgebühr un 
2 Heller, bei den übrigen Gütern um 4 Heller zu erhöhen. 

Im Falle der Beseitigung des Nebengebührentarifes 
würde nun die Berechnung der Frachtgebühren derar! 
erfolgen, daß das Gewicht des zur Beförderung an 
gegebenen Gutes mit dem Tarifsatze multipliziert würd 
Die so erhaltene Summe wäre als einzuhebende Fracht- 
gebühr in den Frachtbrief einzutragen. Da hiernach dit 
einzuhebende Frachtgebühr nur von zwei Faktoren, nän- 
lich von dem für das in Betracht kommende Gut giltigen 
Tarifsatze und dem Gewichte der Sendung abhängen würds, 
so ließe sich leicht auf großen Stationen, auf welchen die 
Anzahl der eingereichten Frachtbriefe eine ansehnlich? 
ist, eine ganz befriedigende Sicherheit und Genauigkeit 
der Gebührenberechnung in folgender Weise erzielen. 

Da bei dem heutigen Tarifchaos die Hauptschwierig‘ 
keit für die richtige Gebührenberechnung darin besteht, 
den für die aufgegebene Sendung anzuwendenden Tarif 


. 4,146.666 Kronen 
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satz herauszufinden, so wäre es zweckmäßig, auf große 
Stationen einen in der Anwendung der Tarife versierten 
Beamten zu designieren, welcher auf den Frachtbriefen 
nur den anzuwendenden Frachtsatz zu notieren hätte. 
Sobald dieses geschehen, kämen die Frachtbriefe zu dem 
Kalkulanten, welcher mit Hilfe einer Rechenmaschine, 
oder der Crelleschen Rechentafeln die Multiplikation des 
Frachtsatzes mit dem Gewichte vorzunehmen und das 
Produkt dieser Multiplikation, d. h. die für die Sendung 
einzuhebende Gesamtfrachtgebühr auf dem Frachtbriefe 
anzusetzen hätte, Hierauf hätte noch die Eintragung des 
Frachtbriefes in die Aufgabsrechnung zu ertolgen (genügen 
dürften etwa folgende Daten: Frachtbriefnummer, Waren- 
gattung, Gewicht, Bestimmungsstation, eventuelle Nach- 
nalıme, Barvorschuß und Frachtgebühr) und die Sendung 
wäre zum Versand bereit. 

Die Nachprüfung der entfallenden Frachtgebühren 
durch die Einnahmenkontrolle auf den von der Empfangs- 
station am Schlusse des Monates mit dem Empfangsbuche 
zusammen eingesandten Frachtbriefen wäre eine äußerst 
einfache Aufgabe, indem zumeist Stichproben genügen 
würden und würde gegenüber dem jetzigen Zustande 
einen höchst wichtigen Fortschritt bedeuten. 

Auch im Publikum würde diese Art der Abfertigung 
und Gebührenberechnung, welche die Nachprüfung auch 
dem Publikum erleichtern würde, freudig begrüßt werden. 

Aus obigen Ausführungen geht hervor, daß in dem 
sogenannten vereinfachten Abfertigungsverfahren im Falle 
der Annahme der hier gemachten Vorschläge ein wesent- 
licher Fortschritt zu erzielen wäre, indem 

a) die Abfertigung beschleunigt würde, 

b) die Gebührenberechnung sicherer wäre und Irr- 
tümer seltener vorkämen, 

c) die Verrechnung der Sendungen wesentlich ver- 
einfacht, 

d) die Nachprüfung der berechneten Gebübren 
wesentlich erleichtert und 

e) bei dem ganzen Abfertigungs- und Verrechnungs- 
verfahren bedeutende Kosten erspart würden. 

Noch sei hier bemerkt, daß auch das Frachtbrief- 
formalar, da mehrere Rubriken in Wegfall kämen, eine 
einfachere und zweckmäßigere Einteilung erhalten könnte 
und durch Verwendung von dünnem Kartonpapier an 
Handlichkeit gewinnen würde. 

Obige Ausführungen und Vorschläge werden im 
Interesse der Sache hiemit den Eisenbahnverwaltungen 
einer geneigten Prüfung und Beachtung empfohlen. 

Bei Durchführung des vorgeschlagenen vereinfachten 
Verrechnungs- und Abfertigungsverfahrens dürften einige 
Millionen zu ersparen sein, welche Ersparnis zur Ver- 
besserung der materiellen Lage des Eisenbahnpersonales, 
die ja überall auf der Tagesordnung steht, nur erwünscht 
sein kann. X: %, 








Monats-Chronik — April-Mai 1906. 


I, Eisenbahnen. 


Gesetze und wichtige Verordnungen: Mit 
Kundmachung des Eisenbahnministeriums vom 5. Mai 1906 
wurde das Statut für den Staatseisenbahnrat 
in der Weise abgeändert, daß die Gesamtzahl der 
Mitglieder des Staatseisenbahnrates anf zweiundneunzig er- 
höht wird. 

Weiter wird festgesetzt, daß in Hinkunft vom Eisen- 
bahnminister vierzehn Mitglieder nach freiem Ermessen aus- 
gewählt, ferner vom Handels- und Finanzminister je sechs 
Mitglieder und vom Ackerbauminister vier Mitglieder zur Er- 
nennung bezeichnet werden. 


Gleichzeitig wird an Stelle der k. k. Landwirtschafts- 
Gesellschaft in Wien der für Niederösterreich errichtete Landes- 
kulturrat zur Erstattung des Vorschlages bezüglich der 
Ernennung eines Mitgliedes berufen, 


Neue Konzessionen: Mit Kundmachung des Eisen- 
bahnministeriums vom 19. April 1906 wurde der Grazer 
Tramway-Gesellschaft die Konzession zum Baus und Betriebe 
einer elektrischen Kteinbahnlinie vom Dieatrichstein- 
platze inGraz nach dem Vororte St. Peter erteilt, 
Mit Urkunde vom 21. April 1906 wurde dem Gutsbesitzer 
Ladwig Wittgenstein die Konzession zum Baue und 
Betriebe einer nur für den öffentlichen Güterverkehr bestimmten 
Lokalbahn von Nemotitz nach Koritschan erteilt. 


Betriebseröffnung: Am 30. Mai 1906 wurde die 
Teilstrecke Klagenfurt (8.-B.)—Feistritz ij, R. der im 
Baue befindlichen Linie Klagenfart (8.-B.)—Assling (Kara- 
wankenbahn) dem öffentlichen Verkehr übergeben, 

Wichtige Projekte: Die autonome Verwaltung des 
Landes Niederösterreich und deren Eisenbalınamt, sind mit 
der Durchführung der realisierungsreifen Bahnprojekte unaus- 
gesetzt beschäftigt. Die Bauarbeiten auf der Linie Maria- 
Zell—-Gußwerk, der Schlußstrecke der die Pielachtalbalın 
fortsetzenden Linie Kirchberg—Maria-Zell— Gußwerk, sind, 
soweit vorgeschritten, daß dieser Bau vor seiner baldigen 
Vollendung steht. Der Bau der Linie Ernstbrunn— 
Mistelbach—Hohenau, mit einer Abzweigung 
von Dobermannsdorf nach Poysdorf befindet sich 
gleichfalls im vollen Zuge. Von den weiteren Balnprojekten 
dürfte die Linie Mistelbach— Gaunersdorf bald in 
das Stadium der Konzessionsverlandlungen treten. Mit der 
Herstellung dieser Linie würde das Land in den Besitz eines 
Bahnnetzes gelangen, das auf der einen Seite in Gänserndorf 
und Hohenan an die Nordbahn anschliedt, während es in 
Mistelbach und Poysdorf eine Verbindung mit dem Netze der 
Staatseisenbahn-Gesellschaft, in Korneuburg mit der Nordwest- 
bahn erlangt. Des ferneren wird seitens des Landes noch eine 
Ausgestaltung dieses Netzes dahin geplant, daß die Landes- 
Lokalbahn Stammersdorf— Auerstalverlängert 
and sowohl mit der Linie Gänserndorf — 
Gaunersdorf als auch mit der Lokalbahn Ernst- 
bruun—Mistelbach— Hohenau in Verbindung 
gebracht wird. Von den weiteren Projekten wären die 
elektrische Bahn Wien — Preßburg sowie dieL,okal- 
bahnlinien Freiland— Türnitz und Retz— 
Drosendorf zu nennen, bezüglich deren sowohl die Landes- 
garantie als auch der Staatsbeitrag sichergestellt ist, aber 
noch Vorfragen verschiedener Art der Entscheidung zuzuführen 
sitid. Unter jenen Projekten, deren Finanzierung mit Beihills 
der Landesgarantie erfolgen soll, ist namentlich die Lokal- 
bahn Ruprechtshofen— Wieselburg— Gresten, 
die als Verlängerung der Pielachtalbalın in das Herz des 
kleinen Erlaftales geführt werden soll, und die wirtschaftliche 
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Entwicklung dieses Gebietes zu fürdern den Zweck hat, von 
größter Bedeutung, 


Die Stadt Gmünd in Kärnten hat seinerzeit in der Reihe 
jener Projekte, welche in Ansehung der Tauernbahn in Er- 
wägung gezogen worden waren, eine Rolle gespielt. Die Ent- 
scheidung über die Trasse der nun in Ausführung stehenden 
Tauernbahn ist bekanntlich derart ausgefallen, daß die Stadt 
Gmünd aus der Kombination ausgeschaltet erscheint. Um dem 
wirtschaftlichen Bedürfnisse einer Verbindung der genannten 
Stadt und des Gebietes, in dem dieselbe gelegen ist, mit dem 
Eisenbahnnetze zur Befriedigung zu verhelfen, hat sich ein 
Interessentenkonsortium zu der Aufgabe zusammengetan, eins 
Lokalbabn zwischen Spittal an der Drau, dem End- 
punkte der in Ausführung stehenden Tauern- 
bahn, und Gmünd der Reslisierung entgegenzuführen. 


Am1. Mai hat die Trassenrevision der 
Eisenbahnstrecke Mals—Nandera der pro- 
jektierten VintschaubahninMals begonnen. 
Betreffs der drei Vorschläge, für die Linienführung von Mals 
ab auf die Heide ergab sich eine überwiegende Mehrheit der 





Gemeinden für jene, die die Entwicklung in den sogenannten | 


„Tartscher Leiten“ sucht, sodann nördlich einschwenkend an 
der östlichen Talseite gegen Planeil zulauft und endlich, die 
Heide überqnerend, bis zum Südende des Sees führt. 
3. Mai fand in Nanders die internationale Konferenz wegen 
des Anschlusses an die Schweiz statt, Die Vertreter der 
Schweiz erklärten, dem Nanderser Anschluß entgegenzutreten, 
eine am Inn entlang führende schmalspurige Verbindung in 
der Richtung nach Pfunds verlangen zu müssen und über die 
Frage weiterer Anschlüsse in der Richtung von Nanders oder 
Ofenpaß Schluderos erst dann unterhandeln zu können, sohald 
der Anschluß in der Richtung von Pfunds nach Landeck von 
der Österreichischen Seite gesichert sei. 

Die zweite Eisenbahnverbindung mit Triest, die in den 
nächsten Wochen durch Eröffnung der Wocheiner Strecke ihrer 
Verwirklichung entgegengeht, hat zweifellos beigetragen, dem 
neuen ungarischen Handelsminister den Gedanken einzuflüden, 
das Projekt der Herstellung einer zweiten Bahn- 
verbindung mit Fiume zu studieren. Es ist vorläufig 
die Anlage einer zweiten Linie geplant, die von Karlstadt. 
abzweigt und ins Kulpatal geführt werden soll. Die Linie 
würde den Zweck verfolgen, den Verkehrseiorichtungen, die 
zu den Gestaden der Adria führen, eine vergrößerte Leistungs- 
fähigkeit zu geben und hiedurch Fiume gegen die üster- 
reichischen Expansionsbestrebungen geeigneter zu machen, 

Eisenbalhnban: Bekanntlich ist in dem Eisenbahn- 
bau- und Investitionsgesetze vom Jani 1901 der Bau 
eines dritten und vierten Geleises in der 
TeilstreckeWien—Purkersdorfder k. k, Staats- 
bahnen vorgesehen. 

Die Durchführung des Geleisebaues hat unter anderem 
auch die Austragung einer Reihe von Fragen zur Voraus- 
setzung, von denen einige durch den Verwaltungsgerichtshof, 
bei dem sie anhängig sind, voraussichtlich noch im Lanfe 


Am 





dieses Jahres zur Entscheidung kommen werden, Eine dieser | 


Angelegenheiten ist bereits zur Ordnung gelangt; sie betrifft | 


die Errichtung eines Steges des den Bahnkörper beim „Wolf 
in der Au* nächst der Station Hütteldorf kreuzenden Über- 
ganges. 

Diesbezüglich hat jüngst die politische Begehung des 
für diese Übergangsbrücke ausgearbeiteten Detailprojektes 
stattgefunden. 
Spruche des Verwaltungsgerichtshofes über die anderen Fragen 
werden die Vorbedingungen für die Ioangriffnahme der Legung 
dieses Geleises, für welche übrigens mit den Unterbauunrbeiten 
schon begonnen worden ist, gegeben sein. 


Pri . —_ 


Damit und mit dem bald zu gewärtigenden | 


In dem gleichen Gesetze sind eine Reihe von Bahn- 
hofneabauten vorgesehen. Ein namhafter Teil ist bereits 
in Angriff genommen, wie die großen Umbauten in Prag, 
Salzburg, Lemberg, Pilsen, Triest, die beinahe vollendet sind, 
und in Budweis, Attnang- Pachheim und Üzernowitz, die 
vor Jahresfrist begonnen wurden. Demnächst wird der Umbau 
des Balınhofes in Amstetten begonnen werden; er sall 
Inselperrons, ein wesentlich erweitertes Heizhaus a. 5. w. er- 
halten und so allen Ansprüchen Rechnung tragen, die an 
einen modernen Bahnhof mit Recht zu stellen sind. Die Frage 
der Umbauten in Linz, Villach und Wels befindet sich noch 
in vorbereitendem Stadium, 

In Ban des zweiten Geleises Wien— 
Stockeran ist eine Stocknng eingetreten, welche mit der 
Frage der Wasserstraßen zusammenhängt. In der Nähe von 
Stockerau sollte nämlich von der Nordwestbahn eine Brücke 
errichtet werden. Hiebei mußte darauf Rücksicht genommen 
werden, ob und inwieweit hiedurch die Pläne der Wasser- 
straßenbaudirektion berührt werden könnten, Die Gesellschaft 
suchte sich nun mit der Wasserstraßenbaudirektion wegen des 
Zeitpunktes der Inangriffnahme des Brückeubaues ins Einver- 
nehmen zu setzen. Die Wasserstraßenbaudirektion dürfte nicht 
in der Lags gewesen sein, sich hierüber bindend zu Außer, 
da ja nach den Erklärungen der Regierung mit dem Bau des 
Donau-Oderkanals kaum vor etwa 21/, Jahren begonnes 
werden kann. Die Nordwestbahn will aber den Brückenbau 
nicht in Angrifi nehmen, wenu sie nicht Gewißheit darüber 
hat, daß nicht später durch den Ban der Wasserstraßen auf 
dieser Streeke die Bahn belastende Änderungen eintreten. 
Infolgedessen hat die Gesellschaft die Angelegenheit den 
Eisenbahnministerium zur weiteren Entscheidung überlassen. 

Knapp vor der Eröffnung der großen nordböhmischen 
Ausstellung in Reichenberg wurden die neuen Reichen 
berger Balınhofsanlagen der öffentlichen Benützung 
übergeben. Es warde ein besonderer gemeinschaftlicher Per- 
sonenbahnhof für alle Anschlußbahnen auf einem Inselperros 
gegenüber dem alten Aufnahmsgebäude geschaffen, wobei die 
Oberbauanlagen umfangreiche Abiinderangen erfahren mußten, 
Aber auch das alte Aufnahmsgebäude, welches wegen der 
Anlage der vorhandenen Magazine nicht beseitigt werde 
konnte, wurde in den ebenerdigen Räumen, den Verkehrs- 
bedürfnissen entsprechend, umgestaltet und durch Errichtung 
eines perronseitigen Zubaues für Kassen- und Diensträume er- 
weitert, Das Aufnahmsgebäude ist durch fünf Tunnels mit 
dem gemeinschaftlichen Personenbahnhof auf dem Inselperron 
verbanden. Zwei weitere schmälere Perrons (der Süd-nord- 
deutschen Verbindungebahn und der sächsischen Staatseisen- 
balınen) besitzen je eiuen Warteraum mit Fahrkartenkassen, 
Diensträumen und Toilstteräumen. Auf dem großen Inselperron 
steht ein geräumiges Aufnahmsgebäude, in welchem Warte- 
säle, Restaurationslokalitäten, eine Transitkasse für Fahrkarten 
und Gepäck und Diensträuns der Süd-norddeutschen Ver- 
bindungsbahn, eine öffentliche Fernsprechstelle u. s. w. unter- 
gebracht sind, 

Betrieb: Auf den galizischen Strecken der 
Staatsbahnen hat sich in der letzten Zeit ein 
Transportverkehr von Baumaterialien für Rub- 
land entwickelt, wie er bisher auf diesen Linien nicht 
zu beobachten gewesen ist, Man kann eigentlich von einem völlig 
neuen Verkehr auf diesen Ronten sprechen. Diese Erscheinung 
erklärt sich dadurch, daß infolge der Zerstörung im Don- 
gebiete zahlreiche Neubanten und Rekonstruktienen ausgeführt 
werden müssen, für welche die Staatsbahnen die Materialien 
nach der russischen Grenze führen. So wird aus den Witke 
witzer und galizischen Kohlenrevieren seit einigen Wochen 
Kohle in bedeutenden Quantitäten nach dem Dongebiete be- 
jördert, derart, daß beinahe täglich in den Anstallsstationen 
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Podwoloczyska und Itzkany zirka 80 Waggons Kolıle ab- 
gefertigt werden müssen. Außerdem werden Eisen und Eisen- 
materialien sowie Holz nach Rußland befördert. Auch der 
Personenverkehr auf den galizischen Staatsbahnstrecken ist 
ein derart lebhafter, daß er vielfach nar mit den größten 
Schwierigkeiten bewältigt werden kann und häufig Lastwagen 
mit Manövergarnituren ausgestattet werden müssen, um dem 
starken Personenverkehre entsprechen zu können, Infolge des 
Verkehrsaufschwunges macht sich der Waggonmangel sehr 
geltend und die Staatseisenbahnverwaltung wird daher im nenen 
Investitionsprogramm umfassende Bestellungen an Lokomotiven 
und Waggons vornehmen, zumal auch die Klagen wegen des 
Waggonmangels im Braunkoblenrevier und für die Zucker- 
tranaporte andauern, 


Mit 1. Mai sind auf den Bahnen nene 
Fahrordnungen in Kraft getreten, die überall das 
Bestreben zeigen, günstigere Zugsverbindungen herzustellen 
und raschere Beförderungsmöglichkeiten zu gewährleisten. 
Am markantssten tritt dieses Bestreben bei der Südbahn 
hervor, die durch einzelne Fahrplanänderungen die Fahrt- 
dauer der bereits bestebenden Schnellzüge fast ausnahmslos 
ansehnlich kürzte und zudem ein uenes Schnellzugspaar ein- 
führte. Durch die Verkürzung der Fahrtdauer, die bei einzelnen 
Schnellzägen bis zu 1°/, Stunden geht, ist es möglich ge- 
wesen, neue höchst wertvolle Anschlüsse namentlich für den 
Verkehr mit Italien zu gewinnen und auch die Eisenbahn- 
verbindungen Deutschlands mit dem Süden wesentlich zu ver- 
bessern. Insbesondere wird eine neue, und zwar die kürzeste 
Verbindung Wiens mit Mailand über Marburg—-Franzens- 
feste—Ala durch entsprechende Fahrplanänderung des s»0- 
genannten Wien-Tiroler Schnellzuges geschaffen. Das erwähnte 
neue Schnellzugspaar wird ganzjährig für den Verkehr Wien— 
Graz mit einer Fahrtdauer von vier Stunden eingeführt. Diese 
Züge werden auch Speisewagen führen und während der 
Sommermonate bis und von Villach verkehren als nunmehr 
beste Verbindung Wiens mit den Wörtherssestatlonen. Auch 
die Aussig-Teplitzer Eisenbahn hat eine Beschleunigung 
der Bäderschnellzüge ab 1. Mai durchgeführt. Die 
Züge nach Karlsbad, die eine direkte Verbindung mit Berlin 
herstellen, werden mit einer Maximalgeschwindigkeit von 
80 km pro Stunde verkehren. Es wurden besonders leistungs- 
fähige Lokomotiven beschafft, sogenannte Heißdampflokomotiven, 
mit denen bei den Probefahrten eine Maximalgeschwindigkeit 
von mehr als 90 km erreicht wurde, Die Sommerfahrordnung 
auf der Wiener Stadtbahn hat einen interessanten Versuch 
gebracht: Die probeweise Abwicklung des Ver- 
kehres auf der Vorortelinie durch Motor- 
wagen und leichte Lokomotiven. Diese Wagen 
werden wihrend der Werktage die Verkehrsbedienung aus- 
schließlich besorgen, und zwar sollen die Motorwagen je einen 
Anbängewagen erhalten, die leichten Lokomotiven Züge von 
je zwei bis drei Wagen befördern, Die Zugszahl wird an 
Werktagen erhöht, und zwar ist die Vermehrung der Züge 
um ungefähr zehn Züge pro Tag in jeder Richtung in Ana- 
sicht genommen. Dadurch verkürzen sich die Zugsintervalle 
auf der Vorortelinie in nicht unerheblicher Weise. Jeder 
Wagen hat täglich 150 km zu leisten. An den Sonn- und 
Feiertagen werden die Motorwagen and leichteren Lokomo- 
tiven ausgeschaltet und versehen die schweren Lokomotiven, 
bezw. die normalen Züge von sechs bis acht Wagen den Dienst, 


Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Ans- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der größeren 
österreichischen Privatbahnen in den Monaten 
April und Mai 1906 im Vergleiche zu den gleichen Monaten 
des Vorjahres wie folgt: 

































Aprit 100€ | April 1908 | Mai 1906 | Mai is6$ | 
Kronen 
= Z—ı Tymmure EEE En | 
1] 
Aussig-Teplitzer Bisen- | ! 
bahn, altes Netz. . | 1,266.605|+ 95.146, 1,370,068+ 64.871 
Aussig-Teplitzer Eisen- | 
bahn, Lokalbahn . . 213.124|4- 35.170° 232.750|-4- 85.717 
Böhmische Nordbalın . | 841.832) 23.081] 885.484 4 9.391: 
Busehtiehrader Eisen- | 
! babn, Lit. 4 .*. 591.860|4+ 18.000) 655.391j4- 38.200, 
' Büschtiehrader Eisen- | | 
‘ bahn, Lit. 2... .| 1,188.427:-- 89.900 1,231.296|-- Fr 
Kaiser Ferdinande- N 
' _Nordbahn ...... 7,243.784-- 356.139) 7,825.366.-- 131.168 
sterr. Nordwestbahn, N 
| „ gar. Netz ...... 2,184.298+ 117.963) 2,218.769.4+ 72,725 
terr. Nordwestbahn, | | 
Erg.-Netz . 2.2.23. . 1,258 217|— 14.048 1,328.516.-4 83.169 
. Stiduorddentsche Ver- ' | | 
‘  bindungsbabn ...." 669,576 36.104 707.308 — 4.297 
‘ Stidbabn-Gesellschaft , 10,468.681| + 290.809 10,455.272.-+ 257,846 
| Ö.-u. Staats-Eisenbahn- 





Gesellschaft... . . PB 12.131 5,291.178+ 5.064 


Die günstige Entwicklung der Einnahmen der Privat- 
bahnen während des ersten Quartals das Jahres hielt auch in 
den Boerichtsmonaten an. Die Einnahmenansweise zeigen 
fast durchwegs ansebnliche Steigerangen gegenüber den 
gleichen Zeiträumen des Vorjalıres. 

Tarifarisches: In der nächsten Zeit dürfte die 
Buschtiehrader Eisenbahn Tariferhöhungen 
darchführen. Es soll sich vorläufig nur um die Frage handaln, 
ob die Gesellschaft bei dem Eisenbahnministerium Schritte 
unternehmen soll. Als sie vor einer Reihe von Jahren auf 
ihren Linien die Tarife der Staatsbahnen einführte, soll ihr die 
Zusage gegeben worden sein, daß sie die Frachtsätze erhöhen 
könne, falls auch dis Staatsbahnen ihre Tarife hinanfsetzen 
sollten. Als nun heuer auf den Staatsbahnen eine Erhöhung 
der Maniptnlationsgebühren eintrat, beschäftigte sich die Ver- 
waltung der Buschtiehrader Bahn intern mit dieser Frage. Im 
Kreise der Buschtiehrader Bahn scheint man aber der Ansicht 
zu sein, daß es keiner speziellen Genehmigung des Ministeriums 
bedürfe, um eine Steigerung der Manipulationsgebühren ein- 
zuführen, sondern daß die Gesellschaft hiezu ohneweiters auf 
Grund der seinerzeitigen Zusicherang berechtigt sel. Es ist 
aber wahrscheinlich, daß die Staatseisenbahnverwaltung den 
Standpunkt vertritt, dad die Buschtiebrader Bahn vor der 
Durchführung einer solchen Absicht erst die Bewilligung der 
Regierung einzuholen habe. Wenn die Buschtiehrader Bahn 
um die Genehmigung ansuchen sollte, dürften auch einige mit 
ihr noch schwebendse Fragen zur Besprechung gelangen. 

Der Preis der im Vorjahre für den Bereich der öster- 
reichischen Staatsbahnen eingeführten Perronabonnements, 
die zum beliebig oftmaligen Betreten der inneren Bahnhof- 
räume einer Station innerhalb eines Kalendermonates berech- 
tigen, wurde im Interesse eines regeren Absatzes ab 1, Mai 
auf K 3.— herabgesetzt. 

Der auf der Lokalbahn Budweis—Salnau 
gültige Gütertarif hatden Frachtiuteressenten 
dieser Lokalbahn zu wiederholten Klagen 
Anlaß gegeben: insbesondere machten sich Wünsche in 
der Richtung geltend, daß das auf dem Hauptbahnnetze der 
österreichischen Stastsbahnen gültige Güterbaräme auf der 
genannten Lokalbahn zur Anwendung gebracht werde. An- 
läßlich einer im Monate Dezember des Vorjahres im Eisen- 
bahnministerium abgehaltenen Besprechung dieser Angelegen- 
heit, der auch Vertreter der Interessenten beigezogen waren, 
hatte sich jedoch ergeben, daß den anf die Hebung und Förde- 
rang der industriellen Verhältnisse gerichteten Bestrebungen 
nicht so sehr durch Einführung des Staatsbahnbarömes als viel- 
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mehr durch die Einführung spezieller Tarifmaßnahmen Rechnung 
getragen werden künnte, In Anbetracht dessen hat sich das 
Eisenbahnministerinm zur Gewährung einer Reihe von Fracht- 
ermäßigungen bestimmt gefunden, deren Durchführung demnächst, 
und zwar teils im Tarife, teils im Publikationswege, erfolgen 
wird. Aus dieser Frachtermäßigung sei insbesondere hervor- 
gehoben, daß für den Transport von Kohle nach Stationen 
der in Rede stehenden Lokalbahn im Inlandaverkebre die 
Durchreehnung des Staatsbahnbarämes über die Hanptlinien 
der österreichischen Staatsbahnen und der Lokalbahn Bad- 
wels—-Salnau zugestanden wird, Die übrigen Frachtermäßigungen 
betreffen Artikel, wie Hohlglaswaren, Graphit, Sand u. s. f. 





Finanzielles: Ende April wurde sämtlichen | 


österreichischen Eisenbahnen durch das Mini- 
sterium desInnern aufGrund einereingehenden 
Prüfung des bisherigen Verfahrens für die Er- 
mittlung der Kapitalsdeekung bei der beruf» 
genossenschaftlichen Unfallversicherung der 
Eisenbahnen für die vergangenen Jahre inkln- 
sive des Jahres 1905 eine Kapitalsnachzahlung 
von 154 Millionen Kronen vorgeschrieben, 

Es verlantet, daß die Staatsbahnen und fast alle Privat- 
bahnen beim Ministeriom des Innern ansnchten, die außer- 
ordentliche Nachzahlung auf 15 Jahre verteilen zu können, so 
daß die einzelnen Jahre verhältnismäßig wenig belastet würden. 
Das Ministerium des Innern hat bereits die Zustimmung gegeben. 
Eine Ausnahme hievon macht die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
die in ihrer Bilanz pro 1905 die ganze auf ale entfallende 


Nachzahlung verrechnen wird. Sie stützt sich hiebei einerseits | 


auf die Bestimmang des Statuts der Unfallversicherungsanstalt, 


Versicherungsbeiträge binnen vierzehn Tagen nach erfolgter 
Verständigung von der Feststellung zu bezahlen, ferner darauf, 
daß sie schon wegen der Möglichkeit der Einlösung durch die 
Staatsverwaltung die volle Verrechnung in der Bilanz pro 1905 
durchführen müsse, und endlich auf den Umstand, daß bei 
einer Erstreckung der Zahlung die betreffenden Beiträge der 
Unfallversicherungsanatalt verzinst werden missen, Die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn wird daher außer dem regulären jähr- 
lichen Beitrage von etwa 11/, Millionen Kronen noch weitere 
2 Millionen Kronen sofort nachzuzablen haben. Die k.k. Staats- 
bahnen werden durch die Nachzahlung mit zirka 8 Millionen, 
die Südbahn mit ungefähr 2 Millionen, die Staatseisenbahn- 


Gesellschaft mit 1?/, Millionen und die Österreichische Nord- | 


westbahn mit rund 1 Million Kronen belastet. 

Zwischen der Staatsverwaltung und der Aussig-Teplitzer 
Bahn schweben — wie wir schon öfters berichteten — seit 
längerer Zeit verschiedene Differenzen, von denen die wesent- 
lichsts darin ihre Ursache hat, daß die Aussig-Teplitzer 
Bahn sich weigerte, die jährliche Pauschal- 
zahlung von 200.000 Kronen an den Staat weiter 
zu entrichten. Sie begründet dies damit, daß die Regierung 
in dem mit der Gesellschaft seinerzeit abgeschlossenen Über- 
einkommen die Grenze für die Gewinnbeteiligung des Staates 
mit dem Betrage von 5 Millionen, die der Überschuß erreicht 
haben müsse, gezogen habe. Nun habe aber der Überschuß 
in den letzten Jahren diese Grenze nicht erreicht, ja nicht 
einmal das Nivean der l5prozentigen Verzinsung des Aktien- 
kapitals. Es fehle also die Grundlage für die staatliche Gewinn- 
beteiligung. In dieser Frage entstand ein Prozeß, für welchen 
die Tagsatzung beim Leitmeritzer Gerichte bereits aus- 
geschrieben war. Es kam jedoch damals nicht zur Verhand- 
lung, weil der Termin für die Tagsatzung inzwischen ver- 
schoben wnrde, Nun hat der Leiter des Eisenbahnministeriuma 
Ende Mai die Strecke Teplitz-Reichenberg bereist und 
dabei mit dem Generaldirektor der Aussig-Teplitzer Balın 
Fühlnng getreten. Es ist nicht unwahrscheinlich, daß bei 





diesem Anlasse auch die schwebenden Differenzen zur Be- 
sprechung kamen und daß der Weg für einen Ausgleich an- 
gebahnt worden ist. 

Wie in den Vorjahren, so bringen wir auch ia diesem 
Jahre eine Zusammenstellung der von den größeren üster- 
reichischen Eisenbahnen auf Grand des Rechnungsabschlusses 
für das Rechnungsjahr 1905 bemessenen Divi. 














denden. 
———€———e 
| 1905 1904 | 
| Kronen . 
| Aussig-Teplitzer Eisenbahn 110 80 
| Böhmische Nordbahn . . 1 18 15 N 
Busehtöhrader Eisenbahn Lit. de 36 31 i 
Lt. 2. 50 48 
aiser Ferdinands-Nordbahn | 27250 272.50 
aterr. Nordwestbahn: - Netz 21 17 
änz.-Netz 21 16 | 
Südnorddentsche Verbindungsbabn ö 17 | 17 | 
Südbahn-Gesellschaft , . . ae - | — 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft . 30 Fıca, 27 Fres. 
| 





Das Geschäftsjahr 1905 bietet das Bild einer außer 
ordentlichen Verkehrssteigerung die Bilanzziffern zeigen 
es recht deutlich. Es war unleugbar ein Jahr des wirtschaft- 
lichen Aufschwunges und der günstigen Konjankturen. Wenn 
biebei die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, deren Betriebseinglinge 
natürlich auch eine wesentliche Erhöhung aufwiesen, nur die 
gleiche Dividende ausschättet wie im Vorjahre, so ist dies 
auf die außergewöhnliche Nachzahlung von rund K 2.093.000 


| für Untallversicherung (siehe Rubrik „Finanzielles*) und auf 
wonach die Eisenbahnunternehmungen verpflichtet sind, die 


' zu verteilen, 





ist ! 
in | 
ı Nr. 


diverse Reserven und Rückstellungen zurückzuführen, die einen 
Betrag von ziıka 2,100,000 ausmachen, Die Südbahn, die 
auch in diesem Jahre nicht in der Lage ist, eine Dividende 
hat aber gegenüber dem vorjährigen Ertrags- 
überschusse von K 945.725 einen solchen von 6,694,113 
erzielt. Die k. k, Österreichischen Staatsbahnen zählen das 
Betriebsjahr 1905 ebenfalls zu den günstigsten; die Ein- 
nahmen belaufen sich auf K 268,085.680, wobei K 14,145.950 
Mehreinnahmen resultierten. 

Steuer: Es ist erinnerlich, daß die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn vor ungeführ zwei Jahren, anf die Entscheidungs- 
gründe, mit denen der Verwaltungsgerichtshof einen Sprach 
in Angelegenheit einer der mehrfachen Steuerbeschwerden 
erläutert hatte, sich stützend, in der pro 1904 überreichten 
Fassion zum Zwecke der Vorschreibung der Erwerbsteuer die 
Passierung der Abschreibungen ans dem Titel 
der physischen Abnützung angesprochen hat und dad 
sie, als die Steuerbehörde erster Instanz diesem Ansprache 
nieht Rechnung trug, den Rekurs sn die Finanzlandesdirektion 
ergriff. Die Entscheidung dieser Instanz ist bisher nicht 
erfolgt. Wobl hat zwischen dem Eisenbahnministerium und 
dem Finanzministerium in dieser Angelegenheit ein Meinung* 
austausch stattgefunden, der den Schluß zuließ, daß die beiden 
Zentralstellen, priuzipiell wenigstens, ein Eingehen auf diesen 
Standpunkt nicht von vornherein ablehnen. Wenn aber die 
Finauzlandesdirektion bisher noch nicht hiezu Stellung g* 
nommen hat, s0 dürfte dies auf die Verstaatlichungsverhand- 
lungen zurückzuführen sein, die dem Gegenstande von seiner 
Aktualität und Bedeutung einiges genommen haben, Der 
Rekurs ist aber nicht gegenstandslos, weil auch nach der 
Verstaatlichung das als Aktiengesellschaft bestehen bleibende 
Bahnunternehmen im Falle der aufrechten Erledigung des 
Rekurses die Rückerstattung der aus den letzten Jahren iu 
Grunde der Entscheidung sich ergebenden Mehrleistang be 
anspruchen wird. 

Verstaatlichnug: Wie wir sehon mittellten (siehe 
17 d. 7.), wurde am 1. Mai im Abgeordnetenhanse der 


Gesetzentwurf betreffend die Erwerbung 
des einheitlich konzessionierten Haupt- 
bahnnetzes und der Lokalbahnen der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn durch den Staat zur 
verfassungsmäßigen Behandlung eingebracht, In diesem Gesetz- 
entwurfe wird auch die weitere Ermächtigung zur Verstaat- 
lichung der mit dem genannten Unternehmen in innigem 
Konnex stehenden Östrau-Friediänder-Bahn angesprochen. Mit 
Rücksicht auf die ungeklärte politische Situation und den 
Umstand, daß bei der Verstaatlichung der Nordbahn politische 
und nationale Motive eine sehr bedentende, wenn nicht aus- 
schlaggebende Rolle spielen, ist eine parlamentarische Be- 
handlung des Entwurfes mit großen Schwierigkeiten verbunden, 
so daß die Annahme des Gesstzentwurfes in der gegenwär- 
tigen Session des Reichsrates kaum zu erwarten ist, Da jedoch 
zwischen der Regierung und der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
eine Vereinbarung getroffen wurde, daß beide Kontrahenten 
sich durch das Verstaatlichungsübereinkommen bis zum 
30. Juni 1906 gebunden erachten, wird von der Regierung 
eine Prolongation des Übereinkommens angestrebt, die min- 
destens mehrere Wochen umfassen müßte. Diese Verlängerung 
bedarf der Genehmigung durch eine Generalversammlung der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Der Verwaltungsrat der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn hat daher beschlossen, die diesjährige 
ordentliche Generalvrersammlang nicht — wie ursprünglich 
beabsichtigt war — für den 19, Juni, sondern erst für den 
37. desselben Monates einzuberufen. Bis zu diesem Tage wird 
es entschieden sein, ob es notwendig ist, eine Erstreckung 
der Frist durchzuführen. Mit welchen Schwierigkeiten die 
parlamentarische Behandlung des Verstaatlichungsüberein- 
kommens verbanden ist, lassen Vorgänge in den Sitzungen 
des Abgeordnetenhauses am 22. und 23. Mai erkennen. Es 
handelte sich darum, ob die erste Lesung des Gesetzentwurfes 
auf der Tagesordnung an erster Stelle erscheinen sollte. Am 
22. Mai wurde nach längerer Debatte, bei der die bestehenden 
Gegensätze sich zuspitzten, die Nordbahnvorlage an die 
erste Stelle der Tagesordnung gesetzt und am nächsten 
Tage nach einer aus diesem Anlasse inszenierten Obstruk- 
tionsdebatte wieder abgesetzt. Am 23, Mai hat die Beamten- 
sehaft der Kaiser Ferdinands-Nordbahn durch delegierte Ver- 
trauensmänner eine Petition im Abgeordnstenhanse überreicht. 
Die Petition verlangt die Schaffung gesetzlicher Garantien 
gegen die drohenden Schädigungen anläßlich der Verstaatlichung. 

Allgemeine Verwaltung. Anläßlich der Ver- 
staatlichung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn soll auch die 
Reorganisation der Staatseisenbahnver- 
waltung durchgeführt werden. Nach eingehenden Vor- 
arbeiten ist ein Entwurf hierüber bereits fertiggestellt worden, 
der jedoch vorläufig nicht einmal der internen Entscheidung 
des Eisenbahnressorts unterworfen worden ist. Es dürfte bei 
der Reorganisation der Versuch gemacht werden, die Bezirke 
der Staatsbahndirektionen nach den großen Verkehrsrouten 
abzugrenzen, so daß auch in Zukunft eine Strecke bis 2000 Ihn 
je einer Staatsbahndirektion unterstellt sein würde. Staats- 
bahndirektionen, deren Bezirke klein sind, sollen aufgelassen 
werden, Es ist wahrscheinlich, daß zwei Staatsbahndirektionen 
aufgelöst werden, so daß nach der künftigen Organisation 
zehn Staatsbahndirektionen inklusive jener für die verstaat- 
liehte Kaiser Ferdinands-Nordbahn verbleiben. Durch die 
Auflassung von zwei Direktionen könnten die Mittel größten- 
teila gewonnen werden, um eine neue Institution einzuführen: 
die Betriebsinspektorate, wie sie ia Deutschland und anderen 
Ländern bestehen. Ihnen fiele die Aufgabe zu, über die vor- 
schriftemäßige Durchführung des Eisenbahndienstes zu wachen 
and zugleich die Staatsbahndirektionen in manchen kleineren 
Agenden, namentlich in Personalfragen, zu entlasten. In jedem 


Eisenbahninspektorat sollen die Organe für die Rahnerhaltung, | 
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Zugsförderung und den Verkehr vereinigt sein, Die Zahl der 
Eisenbahninspektorate müßte eine hinreichend große werden, 
um auf einer Strecke von etwa 200 bis 300, in manchen 
Fällen bis 500 km den Dienst in den drei erwähnten Zweigen 
zu beaufsichtigen, Bei einer Länge des Stastsbahnnetzes von 
15.000 Am würde bei dieser Verteilung der Betriebsinspek- 
torate anf 200 bis 300 und eventuell bis 500 An die Zahl 
derselben eine entsprechend große sein. Durch die Reorga- 
nisation soll auch verhindert werden, daß das Eisenbalhn- 
ministerium wie bisher als Instanz in zahlreichen Fragen der 
lokalen Verwaltung fungiert, in denen die Staatsbahndirektionen 
die Entscheidung allein zu treffen hätten. Von den großen 
Ronten erwartet man auch in kommerzieller Beziehung we- 
sentliche Vorteile. Das weitausgreifende und natürlich sehr 
detaillierte Programm läßt sich daher in seinen Haaptgrund- 
zügen dahin charakterisieren, daß große Verkehrsrouten ein- 
geführt, einzelne Staatsbahndirektionen aufgelassen und zahl- 
reiche Betriebsinspektorate zur Beaufslchtigung des Verkehres, 
der Zugförderang und der Bahnerhaltung neu geschaffen 
werden sollen. Jene Städte, in denen die Staatsbahndirektionen 
aufgelöst werden würden, könnten einen Ersatz darin finden, 
daß andere Ämter, s0 das Zentral-Wagendirigierungsamt u. s. w., 
hinverlegt werden, 
II. Schiffahrt. 

Filuß- and Binnenschiffahrt Die Verhand- 
lungen über die Erneuerung des Vertrages mit der 
Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft sind seit län- 
gerer Zeit nicht aufgenommen worden. Im Laufe des Winters 
haben zwar mehrere unverbindliche Besprechungen mit den maßge- 
benden finanziellen Faktoren der Gesellschaft stattgefanden, sie 
haben jedoch za keinem Resultat geführt. Von seiten der Gesell- 
schaft wurden sehr bedeutende Mehrforderungen gestellt, welche bei 
der Regierung auf Widerstand stießen, In dem im Jahre 1902 
vereinbarten Vertrage war eins Erhöhung der Subvention von 
1 Million Kronen auf 12 Millionen Kronen im Jahre in Aus- 
sicht genommen worden, Ferner war damals vereinbart worden, 
daß der ganze Betrag von 12 Millionen Kronen als nicht 
rückzahlbarer Zuschuß der Gesellschaft überwiesen wird und 
nicht wie bisber zur Hälfte als Subvention, zur Hälfte als 
rückzablbarer Vorschuß. Auch mit dieser erhöhten Subventions- 
zifter soll sich aber die Gesellschaft nicht einverstanden erklärt, 
sie soll vielmehr ziemlich bedentende Mehrforderungen gestellt 
haben, welehe eine weitere Erhöhung der Subvention von 
1-2 bis 1°5 Millionen Kronen bedingen würden, Es ist beab- 
sichtigt, die Verhandlungen mit der Gesellschaft in naher Zeit 
wieder aufzunehmen. Da es jedoch ungewiß ist, ob der mit 
der Donan- Dampfschiffahrtsgesellschaft abzuschließende Vertrag 
noch in dieser Legislaturperiode genehmigt wird, dürfte aller 
Voraussicht nach eine Verlängerung des gegenwärtigen Pro- 
visoriams anf Grund des Rudgets erfolgen, so daß die Dampf- 
schiffahrtsgeselischaft für das erste und zweite Semester je 
K 600,000 als Suabvention der Regierung erhalten würde. 

Seeschiffahrt: Die Verhandlungen der 
Österreichischen Kegierung mit dem Öster- 
reichischen Lloyd, von denen wir schon oft Notiz 
nahmen, wurden endlich am 10, Mai fAnalisiert. Nach dem 
nenen Vertrage, der auf 15 Jalıre abgeschlossen wird, wird 
der Lloyd eine Snbvention von K 7,234.000 beziehen, weiters 
einen Bauvorschuß von 6 Millionen Kronen in der Form er- 
halten, daß in den nächsten fünf Jahren, also von 1907 bis 
1911 von der Finanzverwaltung dem Lloyd jährlich eine 
Samme von K 1,200.000 aus den Stantskassen als unver- 
zinsliches rückzahlbares Darlehen zur Verfügung gestellt werden 
wird, Der Vorschuß ist in den letzten fünf Jahren des neuen 
Vertrages derart zurückzuzahlen, daß die Subventior in jedem 
dieser letzten fünf Jahre um den gleichen Betrag von 
12 Millionen Kronen gekürzt wird. Andererseits übernimmt 
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der Lioyd die Verpflichtung einer wesentlich höheren Ver- 
kelırsleistung, die mit 1,490.000 Seemeilen festgesetzt wurde. 
Die Steigerung gegenüber dem alten Itinerar beträgt 310.000 
Seemeilen. Die Fahrgeschwindigkeit wird in den maßgebenden 
Relationen nambaft gesteigert, Ferner hat sich der Lloyd 
verpflichtet, seinen Schiffepark entsprechend auszugestalten 
and hiefür größere Kapitalien zu verwenden. 
Rekonstruktion wird durch eine weitgehende Abstempelung 
des Aktiennominales erreicht werden. Dem Handelsministerium 
bleibt wie bisher eine weitgehende Ingerenz auf den Betrieb 
des Lloyd vorbehalten. Die Organisation des Lloyd erfährt 
keine wesentliche Veränderung. Nen ist die Bestimmung, daß 
die Generalversammlung und die Verwaltungsratssitzungen in 
Wien stattzufinden haben. Der Lloyd verpflichtet sich, dem 
Pensionsfonds jährlich einen Betrag von K 250.000 zuzu- 
führen und spätestens im Jahre 1910 eine Einrichtung für 
die Altersversorgung der länger gedienten Schiffsmannschaft 
zu treffen, Die Ostafrika-Linie des Lloyd ist in dem Vertrage 
nicht geregelt. Sie ist vielmehr, wie bisher, einer besonderen 
Vereinbarung vorbehalten. Die Generalversammlung des öster- 
reichischen Lloyd, die am 16. Mai in Triest stattfand, hat 
den Vertrag einstimmig angenommen. Jetzt stebt noch die 
Genehmigung durch die Legislative aus, dis unverzüglich an- 
gesprochen werden wird. 

Wasserstraßen: Am 18. und 19, April fand in 
Preran die Trassenrevisionsverhandlung über das 
von der Direktion für den Bau der Wasser- 
straßen vorgelegte Projekt des Donau— Oder- 
Kanales in der Strecke von Prerau bis Wischko- 
witz statt. Nebst dieser rund 75 km langen Kanalstrecke 
wurde auch der zur Speisung dieses Kanals bestimmte Zu- 
bringer in einer Streckenlänge von rund 16 km der Trassen- 
revision unterzogen. Gegen die Trassenlage dieses Zubringers 
warde keine Einwendung erhoben und bloß seitens einzelner 
Interessentenvertreter der Wunsch geäußert, daß auch dieser 
mit dem Kanal in Verbindung stehende Zubriuger schif- und 
floßbar gemacht werde. Dagegen wurden seitens aller Ver- 
treter der im Becwatal zwischen Prerau und Weißkirchen, 
bezw. Halbendorf, situierten Städte und Ortsgemeinden, von 
welchen insbesondere Perau, Leipnik und Weißkirchen hervor- 
gehoben werden müssen, gegen die beabsichtigte Trassenlage 
des Kanals Einwendungen erhoben, weil der Kanal mittels 
Hebewerken projektiert erscheint, von Prerau bis Weißkirchen 
am linken Becwaufer geführt wird und daher die am rechten 
Ufer der Becwa zwischen der Nordbahn und der Beewa ge- 
legenen Ortsgemeinden und Städte nicht unmittelbar berührt. 
Es wurde daher die direkte Forderung gestellt, den Kanal 
von Preraun aus am rechten Beewauter zu führen und nicht 
als Hebewerkskanal, sondern als Schleusenkanal anzulegen. 


Die vorgebrachten Einwendungen gipfelten insbesondere in den | 


Bofüchtungen, daß die Städte Perau, Leipnik und Weißkirchen 
sowie die sonstigen Ortschaften aller aus dem Kanalbetriebe 
hervorgehenden Vorteile nicht teilhaftig werden können, daß 
die Hebewerke gegenüber den Schleusen ihrer Aufgabe nicht 
entsprechen und daß daher auch die Talsperren nicht in der 
gewünschten Anzahl zur Ausführung gebracht werden würden, 
Im übrigen wurden Forderungen ganz unwesentlicher Art zum 
Ausdrucke gebracht. Es ist nun abzuwarten, in welcher \Weise 
in Anbetracht der vorgebrachten Einwendungen die Entschei- 
dung der kompetenten Behörde erfolgen wird. Aus dem Ver- 
laufe der Verhandlungen hat sich aber ergeben, daß selbst 
bei der Hebewerkstrasse die günstige Lage der Häfen der 
Städte Perau, Leipnik und Mährisch- Weißkirchen nicht ge- 
leugnet werden kann und daß, 
zontalen Terrain befindlichen günstigen Lage, auch die Ent- 
fernung dieser Häfen von den Stadtzentren höchstens 2 bis 
3 km beträgt, 


Die ünanzielle | 








abgesehen von der im hori- | 


II. Telegraph und Telephon, 


Telephonverkehr: Vom 10. April angefangen 
dürfen im Telephonverkehre zwischen Österreich 
einerseits und dem dentscheun Reichs-Tele- 
graphengebiete andererseits jene Gesprächsverbin- 
dungen, welche in gewissen Relationen nur für die verkehrs- 
schwachen Dienststunden zugelassen sind, auch außerhalb der 


| verkehrsschwachen Stunden ausgeführt werden, wenn die An- 
' meldung der Gespräche als dringend 


erfolgt und sohin für 
solche Gespräche die dreifache Gebühr entrichtet wird. Als 
verkehrsschwach gelten im österreichisch-deutschen Verkehrs 
wie bisher an Wochentagen die Zeit von 7/8 Uhr bis 9 Uhr 
früh und von 7 bis 9 Uhr abends, ferner sämtliche Dienst- 
standen an Sonn- und Feiertagen und gegebenenfalls alle 
Nachtstunden. Während dieser Zeit angemeldete Gespräche 
dürfen wie bisher gegen Entrichtung der einfachen Gebühren 
noch bis 10 Uhr vormittags abgewickelt werden; sind aber 
derlei Gespräche bis 10 Uhr vormittags nicht ausgeführt, so 
wird der Rufende befragt, ob die Gesprächsanmeldung zu 
streichen ist oder als dringende weiter aufrechterhalten 
werden soll. Für das Wiener Telephonnetz kommen für diese 
Verkehrserweiterung, welche für Frankfurt a, M. bereits be- 
steht, nachfolgende reichsdeutsche Telephonnetze in Betracht: 
Berchtesgaden, Chemnitz, Fürth, Halberstadt, Leipzig, Magde- 
burg, Nürnberg, Plauen, Reichenhall. 

Am 25. April wurde der Telephonverkehr zwi- 
schen den Telephonnetzen Wien, Klosternen- 
burg, Bruck a.d.L. und Marchegg einerseits, 
Trenesin-Teplitz andererseits aufgenommen. Von 
diesem Zeitpunkte angefangen können zwischen den bezeich- 
neten Österreichischen Staatstelephonnetzen und der Telephon- 
zentrale Trencsin-Teplitz interarbans Telephongespräche ab- 
gewickelt werden, Die Gebühr für ein gewöhnliches Gespräch 
in der Dauer von drei Minuten beträgt für alle oben ange- 
führten Relationen K 2, Für dringende Gespräche entfällt die 
dreifache Gebühr. 


Wohlfahrtspflege im Eisenbahndienste. 


verttng gehalten im „Club österreichischer Eisenbahnbeamten“ in 
Wien am 14. November 1905 von Adjunkt Hans Becker. 


(Fortsetzung.) 


Diese Anregung Braehmers hat in der Folge eim 
Diskussion in Fachkreisen hervorgernfen, in welcher eine Kom- 
bination von Erholungs- und Genesungs- oder Rekonvaleszenten- 
beimen als untunlich erklärt, die Notwendigkeit der Errichtung 
von solchen Heimen getrennt aber befilrwortet wurde, 

Die Eisenbahnverwaltungen haben sich bisher in dieser 
Frage ablehnend verhalten, haben aber getrachtet, mit Bädern, 
Kuranstalten u. s. w. Begünstigungen für das Personal zu 
vereinbaren, welche sich größtenteils anf Ermäßigung oder 
Nachlaß der Kurtaxe, auf Verbilligung der Bäder und etwaiger 
sonstiger Kurmittel, zum Teil auch anf Ermäßigung der 
Wohnung und des Arzthonorares beziehen, Die österreichische 
Staatsbahnverwaltung hat sich auch bemüht, in einzelnen Kar- 


| anstalten und Bädern entweder selbst Freiplätze zu schaffen 
‘ oder die Badeverwaltungen bezw. Besitzer zur Stiftung solcher 


zu veranlassen. Die Betriebskrankenkassen der österreichischen 
Staatsbalinen sowie der Kaiser Ferdinands Nordbahn haben in 
den Arbeiterheimen von Pistyan und Karlsbad eine größere 
Anzahl von Betten von vornherein gemietet und tragen die 
Gesamtkosten der Verpflegung und Kur der dorthin dirigierten 
Krankenkassenmitglieder zur Gänze; auch in anderen Kur 
orten, so in Aistersheim, Lussitz, Marienbad bei Salzbarz, 
Zygmontöwka, Truskawiec wird den Krankenkassenmitgliedern 


‚ auf Kosten der Kasse der Kurgehraueh ermöglicht. 
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Braehmers Anregung ist aber doch anf fruchtbaren 
Boden gefallen; die Eisenbahnbediensteten haben sich auf dem 
Wege der Selbsthilfe Erholungsheime geschaffen und hieza die 
Unterstätzung der Verwaltungen wie auch Privater gefunden, 

Das erste Erholungsbeim gründeten die echweizerischen 
Eisenbahner anf Grubisbalm am Rigi; ihnen folgten der Reihe 
nach die badischen Eisenbahnbeamten mit ihrem Ferienheim 
Hechtsberg, die bayrischen Eisenbahnbeamten mit ihrem Er- 
holungsheim in Brückenan, die deutschen Lokomotivführer in 
Hannover— Münden, die preußischen Eisenbahnbediensteten mit 
ihrem Erholungs- und Genesungsheim auf der Nordseeinsel 
Borkum, der bayrische Verkehrsbeamtenverein mit seinem 
Beringerhelm in Tutzing. Auch die Arbeiterpensionskasse der 
sächsischen Staatseisenbahnen nennt ein Erholungsheim, welches 
in der sächsischen Schweiz im Orte Gohrisch bei Königstein 
liegt, ibr Eigen. „Von der Selbsthilfe der Beamten ausgehend“, 
verkündete seinerzeit Braehmer mit prophetischem Blicke, 
„wird eine kraftvolle Verwaltung das Werk fördern» oder selbst 
in die Hand nehmen und die Gunst der Allgemeinheit wird 
ihm nicht fehlen,“ Was in Deutschland auf diesem Gebiete 
erstand, war der Erfolg des Zusammenwirkens aller dieser 
Faktoren. 

Bei den österreichischen Bahnen ist die Lösung der Frage 
über die Anfangsstadien nicht sonderlich hinausgekommen, 
trotzdem die erste Anregung der Errichtung von Karanstalten 
und Erholungsheimen in das Jahr 189] zurückreicht. Im 
Jahre 1398 errichtete der österreichische Eisenbahnbeamten- 
verein anläßlich des 50jährigen Regierungsjubiläums unseres 
Kaisers eine Kurstiftung, die die Schaffung von Kurstipendien 
und Kurhäusern für österreichische Eisenbahnbeante bezweckt, 
Diese Stiftung, die durch eifrige Sammeltätigkeit, sowie durch 
Zuwendungen des Eisenbahnministeriums, der Verwaltung der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn und der bosnisch-herzegovisischen 
Staatsbahnen Ende 1904 die Höhe von K 75.540,.— erreicht 
hat, hat im ersten Lustrum an 53 kranke Eisenbahnbeamte 
Kurstipendien im Gesamtbetrage von K 10,600°— verliehen. 
Das laut Stiftungsbrief zur Errichtung von Kurhäusern be- 
stimmte Kapital hat noch lange nicht jene Höhe erreicht, die 
zur Errichtung von Kurstätten notwendig wäre. Im Jahre 1903 
hat Verfasser das Augenmerk der Eisenbalınbeamten neuerlich 
auf die Errichtung von Erholungsstätten gelenkt und zur Lösung 
dieser Aufgabe die Gründung einer eigenen Vereinigung ins 
Ange gefaßt, dis mit dem Kuratorium der Kurstiftang Hand in 
Hand gehen sollte. Seither hat diese Anregung das Interesse 
weiterer Kreise des Eisenbahnpersenals erweckt, so daß zu 
hoffen ist, daß in nächster Zeit ein Schritt nach vorwärts 
getan werden kann, 

Inzwischen hat der Verein der Lokomotivführer der 
k. k. Staatsbahnen die Errichtang eines Erholungsheimes in 
Aussicht genommen, Er hat in diesem Bestreben die Unter- 
stützung der Staatseisenbahnverwaltung gefunden, welche ihm 
im aufgelassenen Stationsgebäude in Stadl Paura, einem an der 
Schwelle des Salzkammergutes gelegenen Orte, sechs Räume 
für diesen Zweck zur Verfügung stellte. Der Verein bietet den 
erholungsbedürftigen Lokomotivführern dortselbst nicht nur 


unentgeltlich Unterkunft, sondern gewährt denselben auch noch | 


eine Unterstützung von K 1.— pro Tag. 
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Neben der genannten Fürsorgetätigkeit, die den Eisen- 
balınbediensteten einerseits zur Wiedererlangung der ver- 
minderten Leistangsfähigkeit und Frische, anderseits zur Ge- 
nesung nach einer Krankheit, einen kürzeren oder längeren 
Aufenthalt in gesunder Luft ermöglicht, hat in Deutschland 
in den letzten Jahren durch das Eingreifen der Arbeiter-Pensions 
küssen der verschiedenen Eisenbahnverwaltangen, besonders 
jener der preußisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft — auch 








die ergänzende Fürsorge bei Krankheit und 
Invalidität erfreuliche Portschritte gemacht, 

Den Invaliditiits- und Alteraversicherungsanstalten in 
Deutschland steht nämlich im Sinne des $ 12 des L,- u. A.-G. 
das Recht — und diesem Rechte entsprechend auch die Pflicht 
zu, den Kreis der Rentenberechtigten dadurch za verkleinern, 
daß sis den Versicherten vor dem Eintritt der Erwerbsunfähig- 
keit bewahren und ihm durch Übernahme der Krankenfürsorge 
die Arbeitsfähigkeit so lange als möglich erhalten. Die Ver- 
sicherungsanstalten haben dalıer in immer steigendem Maße 
Mittel für die Krankenfürsorge und insbesondere für die Ver- 
pflegung Lungenkranker in Heilanstalten aufgewandt. Die Ar- 
beiterpensionskasse der preußisch-hkessischen Eisenbalngemein- 
schaft, welche im Jahre 1897 dem Beispiele verschiedener 
Landesversicherungsanstalten folgend, von dem genannten ge- 
setzlichen Rechte Gebrauch zu machen begaun, nahm darch 
gäustige Erfolge ermuntert, noch im selben Jahre die Er- 
riehtung eigener Heilstätten in Aussicht, Nach angestellten 
Erhebungen ergab sich die Notwendigkeit, eins eigene Heil- 
stätte für Tuberkulöse zu erbauen, während für andere Kranke 
Heilanstalten, Badeorte u. a. hinlänglich vorbanden waren. 
Im Sommer des Jahres 1904 eröffnete die genannte Pensions- 
kasse zwei Longenbeilstätten: die eine, die „Heilstätte Stadt- 
wald“ in Melsungen bei Kassel, die andere „Heilstätte Moltke- 
fela* in Niederschreiberliau im Riesengebirge -—— zusammen 
mit einem Belegraum von 220 Betten, Die Gesamtkosten der 
beiden Heilstätten betrugen zirka 2 Millionen Mark, welcher 
Kostenaufwand jedoch durch die anderordentlich günstigen 
Heilerfolge aufgewogen wird. 

Die Pensionskasse beabsichtigt auch die Ausdehnung der 
Heilfürsorge, die jetzt nur den Versicherungspflichtigen zu- 
gute gekommen ist, auf die Angehörigen, Frauen und Kinder 
auszudehnen, eine Heilfürsorge, bei der mit wesentlich ge- 
ringeren Mitteln eine Heilbehandlung im Hause und eine Ver- 
besserang der wirtschaftlichen und hygienischen Verhältnisse 
im Haushalte zur Durchführung kommen soll. 

Sie ist ferner daran gegangen, jenen invaliden Pensions- 
kassenmitgliedern, welche mit den ihnen zustehenden Renten 
den Lebensunterhalt nicht bestreiten können, auskömmliche 
Versorgung in eigenen Invalidenheimen zu gewähren, 
Sie besitzt derzeit bereits drei solcher Heime und zwar in 
Jenkau bei Danzig, in Birkenwerder bei Berlin und in Herz- 


berg am Harz, 
[3 


Eine der Hauptschädlichkeiten des Eisenbahndienstes 
liegt in der Unregelmäßigkeit desselben überhaupt, vornehmlich 
in der sich daraus ergebenden Unregelmäligkeit des Schlafes 
und der Ernährang — Schädlichkeiten, die wohl anf alle Per- 
sonalgruppen, besonders aber anf das Fahrpersonal, einwirken. 

Das Fahrpersonal, welches oft tagelang vom Hause ent- 
fernt, durch den Dienst gezwungen ist, die Nacht zum Tag, 
den Tag zur Nacht zu machen, bedarf vor allem für die 
außerhalb seines Domizilortes zu verbringends Ruhezeit. ent- 
spreehender Unterkunfts- und Übernachtungs- 
räume. 

Die Eisenbahnverwaltungen haben, we es erforderlich 
ist, Kasernen für das Zugspersonal errichtet, 

Auf dem internationalen medizinischen Kongresse zu Berlin 
1890 gab der bayrische Bahnarzt Hofrat Stich von den da- 
mals bestehenden Kasernen folgende Schilderung: „Die Übernach- 
tungsräume befinden sich meistens in den Bahnhofsgebäuden 
oder in unmittelbarer Nähe derselben, Man hat nicht selten 
hiefür durchaus ungeeignete Räume zur Verfügung gestelit, 
Bisweilen liegen dieselben anf dem Boden, dieht unter dem 
Dache, andere in unmittelbarer Nähe der Maschinenhäuser ; 
manche derselben sind kalt, andere wieder mit eisernen Öfen 
überheizt. Oft tindet sich nur ein großer Raum mit vielen 
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Schlafstellen, so daß eine fortwährende Störung durch an- 
kommende und fortgehende Partien entsteht. Am schlimmsten 
ist aber der Umstand, daß sich oft ein neu Angekommener in 
das noch warme Bott eines eben Abreisenden legen muß. 
Welche Gefahren für die Gesundheit, welche Hindernisse für 
ruhigen Schlaf! Wir halten es für vollkommen berechtigt, daß 
die Logierzimmer für dienstlich reisende Direktionsmitglieder 
behaglich ausgestattet sind, müssen aber auch fordern, daß 
man den Übernachtangsräumen des Fahrpersonals eins größere 
Sorgfalt zuwende!* 

Seine Forderungen, die er an die Einrichtung uud Er- 
haltung der Unterkunftsräume stellte, die von der Sektion für 
Verkehrshygiene auch angenommen worden sind, gipfelten in 
folgenden Leitsftzen: 

1. Unterkunfts- und Schlafräume für das Fahrpersonal 
müssen getrennt sein; 2. sie müssen zwar in der Nähe der 
Bahnhöfe liegen, aber doch dem lauten Geräusch nicht zu 


sehr ausgesetzt sein; 3. sie müssen von genügender Grüße, | 


gut zu lüften, zu heizen und zu beleuchten sein; 4. die ein- 
zeloen Schlafräume enthalten am besten 1—2 Betten, jeden- 
falls darf die Zahl der Betten nicht so groß sein, daß Ab- 
gehende und Ankommende sich im Schlafe stören; 5. jeder 
Beamte hat seine eigene Bettwäsche; 6. in jedem Übernach- 
tungsgebäude müssen Bäder zur unentgeltlichen Benützung 
vorhanden sein; 7. Bedienung und Wecken erfolgt durch einen 
augestellten Hausmeister, Gelegenheit zum Trocknen der Kleider 


und zum Erwärmen von Nahrungsmitteln muß gegeben sein. | 


Wenn man heute nach 15 Jahren Umschan hält, so findet 
man zwar noch hie und da Kasernen, wie sie von Stich 
geschildert wurden, im allgemeinen ist aber ein ganz be- 
deutender Fortschritt zum Besseren zu konstatieren; sowohl 
in Deutschland wie in Österreich sind eine ganze Reihe von 
Übernachtungsräumen erstanden, die den Stichschen An- 
forderungen vollkommen entsprechen. 


Für Deutschland wird das Übernachtungs- und Unter- 
kunftshaus in Köln als Typus dieser Veranstaltungen bezeichnet. 
Dasselbe besteht aus Keller-, Erd- und Obergeschoß. In der 
Mitte jedes Geschosses zieht sich ein breiter Korridor von 
einem Ende des Hauses zum andern, von dem aus jeder Raum 
einen besonderen Eingaug hat. Es enthält Schlafräume für 
66 Betten; 7 zu 5—6 Betten für Bremser und Schaffner, 
14 A 2 Betten für Lokomotivführer und Heizer bezw, Zugs- 
führer und Packmeister, Bei dieser Anordnung der Belegung 
werden Störungen durch Kommen und Gehen vermieden. Außer- 
dem finden sich drei Aufenthaltsräume, Trockenriume für 
Kleider, zwei Waschräume, zwei Kaffeekichen und Aborte, 

Die österreichische Staatseisenbahn-Verwaltung wendet 
diesen Räumen schon seit langem ein besonderes Augenmerk zu. 

Schon das im Jahre 1890 erüffnete erste Übernachtungs- 
haus in Linz entspricht zwar noch nicht ganz den Forderungen 





nur 2 Betten enthalten. Die Bedienung, sowie das Wecken 
erfolgt ausschießlich durch die Hausbesorger. 

Es soll an dieser Stelle auch eine Wohlfahrtseinrichtung 
Erörterung finden, die lange Zeit nicht die ihrer Bedeutung 
entsprechende Entwicklung nahm — die Bade- und Wasch- 
einriehtungen für das Personale. 

Die Notwendigkeit und das Bedürfnis nach solchen Ein- 
richtungen an allen Dienstorten ist klar, 

Die Fürsorge der Verwaltungen anf diesem Gebiete hat 
sich von allem Anfange an begreiflicherweise auf jenen Teil 
des Personales erstreckt, welches den Einflüssen von Witterang, 
Rauch, Staub und Schmutz am meisten ausgesetzt ist und 
daher der Wohltat des häufigen Gebrauches von Bädern am 
bedürftigsten erscheint, 

So finden wir heute bereite in jedem Übernachtungs- 
und Unterkunftshaus Einrichtungen dieser Art. Iu den neuen 
Kasernen der österreichischen Staatseisenbahnverwaltung ist 
in jedem Geschoß neben dem Waschraum ein Duschebad mit 
zumeist 5 oder auch mehr Brausen, Verfasser fand die Anordnung 
auch in den von ilım besichtigten bayrischen Übernachtung» 
räumen. Daß das Brausesystem vorwiegend in Anwendung ist, 
liegt neben der hygienischen Bedeutung des Brausebades darin, 
daß die Einrichtungs- und Unterhaltungskosten, sowie der Raun- 
und Wasserbedarf ein viel geringerer ist als bei anderen Bade- 
anlagen, sowie darin, daß man einem relativ großen Bade- 


 bedürfnisse entsprechen kann, indem bei dieser Badeform eine 





Stichs, kommt denselben jedoch schon ziemlich nahe. Es | 
bietel dem Personal in jedem Geschoß einen Waschraum mit | 


je 6 Waschbecken, je einem Speise-, bezw. Aufenthaltsraum, 
insgesamt 11 Schlafräume und zwar 4 mit je 2, 7 mit 7—8 
Schlafstellen. Ia den Korridoren, von denen aus jeder Raum 
gesonderten Eingang besitzt, befinden sich Kästen für Kleider etc, 


Die in den letzten fünf Jahren in Salzburg, Landeck, 
St. Michael, Selzthal, Laun, Brüx und Rzeszow erbauten 
Kasernen zeigen einen steten Fortschritt. 

Jede derselben enthält bereits in jedem Stockwerk einen 
Waschraum, daranschließend einen Duscheraum mit einer 
größeren Anzahl Duschen — zumeist 5 —, einen Speiseraum, 
einen Tagaufentbaltsraum, sowie Aborte. Die Schlafräume sind 
so eingerichtet, daß nie mehr als 4 Betten eingestellt sind; 
die Mehrzahl der Schlafräume ist nur für zwei Betten bestimmt. 


Es bestehen bereits Kasernen, die durchwegs Schlafräume mit | 


bedeutende Zahl von Personen in kurzer Zeit einem gründ- 
lichen belebenden Reinigungsbade zugeführt werden kann. 

Neben diesen Badeanlagen in den Übernachtungsräumen 
sorgen die Verwaltungen auch für Bade- nnd Waschgelegen- 
heiten in den Heizhäusern und Werkstätten. 


(Schlaß folgt.) 


CHRONIK, 


Ministerwechsel. Mit kaiserlichem Handschreiben vom 
9. Juni 1906 wurde der mit der Leitung des Eisenbahn- 
ministeriums betraute k, k. Sektionschef Exzellenz Ludwig 
Wrba von dieser Funktion enthoben und der Keichsrats- 
abgeordnete Dr. Julius Derschatta Edler v. Standbhalt 
zum Eisenbahnminister ernannt, 

Mit Sr. Exzellenz Wrbn scheidet ein ausgezeichneter 
Fachmann aus dem Dienste, der seine Laufbahn ven den 
untersten Kategorien bis zum Minister in gewissenhafter, inten- 
siver und für den Staat erfolgreicher Arbeit zurückgelegt hat. 
Dr. Derschatta ist der erste parlamentarische Eisenbalın- 
minister. Große Aufgaben stehen ihm bevor, welche tief- 
eindringenden Scharfsinn, unbeugsame Energie und ein unge- 
wöhnliches Maß von politischer Klugheit erfordern, Eigen- 
schaften, welche er, wie seine parlamentarische Wirksamkeit 
beweist, in hohem Made besitzt. Möge ihm zum Heils unseres 
Varerlandes voller Erfolg beschieden sein! 

Personalnachrichten. Se. k. und k. Apostolische 
Majestät haben mit Allerhöchster Entschließung vom 4. Juni 


' dieses Jahres dem Baurate im Eisenbalnministerium Dr. techn. 


Max Jüllig den Titel und Charakter eines Ober-Baurates 
mit Nachsicht der Taxe allergnädigst zu verleihen geraht. 


Empfang des (lub-Präsidiums beim Eisenbahn- 
minister. Das Präsidium des Club, bestehend aus den Herren 
Exzellenz Dr. v. Wittek, Regierungsrat v. Loehr und 
Ober-Baurat Koestler (Herr Oberst Löbl ist derzeit von 
Wien abwesend) hatte am 8. d. M. die Ehre, vom Eisenbahn 
minister Dr. Julius Derscehatta Edler v. Standhalt 
empfangen zu werden. 

Se. Exzellenz empfing die Deputation in liebenswärdigster 
Weise, ließ sich über die Zwecke und Ziele des Club io elt- 
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gehender Weise informieren, nahm mit großer Befriedigung | 
den Bericht über die besonderen Bestrebungen des Club in 
bezug auf die Fürderung der geistigen Interessen der Eisen- 
bahnbeamten, namentlich der Fachbildung, entgegen und sprach 
sein lebhaftes Interesse für den Club aus, dem er anch sofort | 
als Mitglied beizutreten erklärte, i 


Gesangverein österreichischer Eisenbahn-Beamten 
in Wien. Donnerstag den 21. Juni 1906 findet in Weigls 
Dreberpark in Meidling (bei ungünstiger Witterung in der 
Katharinenhalle dortselbst) die Soemmerliedertafe] unter | 
Leitung des Vereinschormeisters Herrn Edmund Reim und 
unter Mitwirkung der Musikkapelle Johann Müller statt. Die | 
Vortragsordnung enthält folgende Chüre: „Es rauscht ein | 
stolzer Strom zum Meer“, Chor mit Harmoniebegleitung von | 
Franz Mair. „Waldeszauber®, Chor von Franz Abt, „Bald | 
fangen die Weiden zu blühen an*, Chor mit Soloquartett von 
A. M. Storeh. „Frühlingsreigen“, Ühor von Hans Wagner, 
(Dem Vereine gewidmet.) „Donausage*, Chor mit Baßsolo und | 
Orchester von Max v. Weinzierl, „Weanderlied* (mit 
Orchester) von Robert Schumann, (+ 29. Juli 1856.) 
„Sechs Groschen und drei Dreier*, Chor von Adolf Kirchi. 
(Dem Vereine gewidmet.) „Verlassen" von Thomas Koschat, 
„BRosestock, Hollerblüh“ von Friedrich Silcher, Volkslieder, 
„Dorf und Stadt“, Polka mazurka für Chor und Orchester von 
Karl Komzäk. 


Stand der Eisenbahnbauten in Österreich Ende des 
I. Quartals 1906. Die Banbewegung auf den österreichischen 
Eisenbahnen ergibt mit Ende des I. Quartals 1906 fol- 
gendes Bild: 
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I. Neubauten: . . 2» - 2656 || 2376 
II. Erweiterungsbauten: ı 
a) auf im Stantabetriebe befind-). | 
lichen Bahnen . 19-8 198 12-5 
5) anf Privatbahnen 985 935 85 
Summe der Hauptbahnen as || BERY 3486 





B, Lokal- und Klein 
bahnen: 


Neubauten. . » 2 2 2 22000. 447-4 
Summe der Lokal- und Kleinbalnen | | Br | 4 


Es sind sonach im ersten Quartal 1906 au Hanptbalın- 
linien gegen Ende Dezember 1905 (355°9 km) 73 km und 
an Lokalbahnlinien (Ende Dezember 1905 350°8 km) 34 km | 
abgefallen. 

Hervorzuheben wäre noch, daß der Sohlstollenvortrieb bie | 
inklusive 31. März 1906 beim Baue der vier großen | 
Alpentaunels betrug, und zwar: beim Tauerntunnel Nordseite | 
4273 m und fertige Tunnelmanerung 1330 m (gegen 4073 m i 
und 1180 m Ende Dezember 1905) und Südseite 1178 m (gegen 

| 
| 


3500 





1131 m Ende Dezember 1905); beim Karawankentunnel 7976 m 
und fertige Tannelmauerung 7976 m (gegen 7976 m und 7870 m}; | 
beim Wocheiner Tunnel 6339 m und fertige Tunnelmauerung | 
6339 ım (gegen 6339 m und 6339 m) und beim Boßrucktunnel | 
der Pyhrnbahn Nordseite 4770 m und fertige Tunnelmanerung 
4581 m (gegen 4770 m und 4250 m), endlich daß beim Wocheiner- 
Tunnel am 31. Mai 1904, beim Karawankentunnel am 17. Mai 
1905 und beim Boßrucktunnel der Phyrnbaln am 22. No- 
vember 1905 der Tunneldurchschlag ertolgte. 

Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate März 1006 und Vergleich der Ein- 
nahmen in den ersten drei Monaten 1906 mit jenen der 
gleichen Zeitperiode 1905. 


' balınnetz einen Zuwachs um 0'252 km erfahren, 


Im Monate März 1906 hat das österreichische Eisen- 
und zwar 


‚ durch die Eröffnung der Geleiseschleife beim Zirkus Busch 


der elektrischen Straßenbahnen der Gemeinde Wien. 


Haupt und Lokalbahnen. 
Im Monate März 1906 wurden auf den österreichischen 


 Haupt- und Lokalbahnen 13,138.406 Personen und 10,244.826 ? 


Güter befördert und K 56,813.746 vereinnahmt, das ist pro 
km K 2680, 

Im gleichen Monate 1905 betrug die Einnalıme 
K 54,284,235 oder pro km K 2608; es resultiert daher für 
den Monat März 1906 eine Zunahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 28” /,. 

In den ersten drei Monaten 1906 wurden anf denselben 
Bahnen 36,697.423 Personen und 30,056.247 £ Güter be- 


, fördert und K 162,792.752 vereinnahmt, 


In der gleichen Zeitperiode 1905 betrug die Einnahme 


' K 151,387.798. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 


österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die dreimonat- 
liche Betriebsperiode des laufenden Jahres 21.191 kn, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1905 dagegen 20.808 An 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme pro Am 
für die erwähnte Zeitperiode 1906 auf K 7682, gegen K 7275 
im Vorjahre, das ist um K 407 günstiger, oder, auf das Jahr 
berechnet, pro 1906 auf K 30.728 gegen K 29.100 im Vor- 
jahre, das ist um K 1628, mithin um 5°6"/, günstiger, 
Generalvrersammlung des Vereines für die Förderung 


ı des Lokal- und Straßenbahnwesens. Der vom Vorsitzenden 


beh. aut. Zivil-Ingenieur E, A. Ziffer erstattete Geschäfts- 
bericht gab ein erschöpfendes Bild über die im abgelaufenen 


' XIIL Vereinsjahre entwickelte rege Tätigkeit; dem Ausschnsse 


wurde für die finanzielle Gebarung das Absolutorium erteilt. 
In der hierauf folgenden konstituierenden Sitzung des 
Ausschusses wurden die Herren: beb, aut. Zivil-Ingenieur 


E. A, Ziffer zum Präsidenten, Regierungsrat Wilhelm 
Halla zum Präsidenten - Stellvertreter, Regierungsrat 
Dr. J. Bing zum Schriftführer und kaiserl. Rat Artur Mayer 


zum Rachnungsführer wiedergewählt. 


Die Grundzüge des künftigen Deutschen Eisenbahn- 
Personentarifes. Post tot diserimins rerum hat endlich eine 
in Berlin stattgehabte Konferenz der Vertreter sämtlicher 
deutschen Staatsbahnverwaltungen die folgenden Grundzüge 
für die Reform der deutschen Personen- und Gepäcktarife 
angenommen ; 

1. Fahrpreise für Personenzüge. Einheitssatz für 1 Per- 
sonenkilometer: erster Klasse 7 Pig., zweiter Klasse 4’5 Pfg., 
dritter Klasse 3 Pfg., niedrigste Klasse (IIIb oder IV) 2 Pig. 

2. Feste Schnellzugszuschläge. Für 1 bis 75 km Mk. ("50 
in erster und zweiter Klasse, Mk. 025 in dritter Klasse, für 


' 76 bis 150 Am Mk. 1 in erster und zweiter Klasse, Mk, 0°50 


in dritter Klasse, über 150 km Mk. 2 in erster und zweiter 


' Klasse, Mk. 1 in dritter Klasse. 


3. Gepäicktarif. Nahzone 1 bis 25 km, Zone I 26 bis 
50 km, Zone II 51 bis 100 km, Zone III 101 bis 150 km, 
Zone IV bis X um je 50 km steigend, Zone XI 501 bis 
600 km, Zone XII 601 bis 700 Am, Zone XIII 701 bis 
800 km und Zone XIV über 800 km, Die Gepäckfrachten 


‘ werden berechnet für Sendungen im Gewichte von je 25 ky, 


also für 1 bie 25 ko, 26 bis 50 ka, 51 bis 75 ko um w. 
bis 300 kg. (Für höhere Gewichte ist die Bestimmung der 
Gebühr noch vorbehalten,) Der Tarif findet nur Anwendung 
bei gleichzeitiger Lösung einer Fahrkarte. Bestimmung der 
Gebühr für höheres Gewicht, das auf eine Fahrkarte auf- 
gegeben wird, bleibt vorbehalten. 

4. Als Abweichungen bleiben bestehen: a) Zusammen- 
stellbare Fahrscheinhefte. Für diese werden folgende kilo- 
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metrische Einheitssätze festgesetzt: Erste Klasse 7'3 Pfg., 
zweite Klasse 48 Pfg., dritte Kiasse 3°2 Pfg. Die Fahrschein- 
hefte berechtigen zur Benutzung aller Züge. b) Vorort- und 


| 


Stadttarife für Berlin und Hamburg (unverändert). c) Er- | 


mäßigte Preise für Kinder und für Monats-, Schüler- und 
Arbeiterkarten, d) Sonntagskarten. =) Die Fahrpreisermäßigungen 
in den Zusatzbestimmangen IVZ und C, V und VI des 
deutschen Eisenbahn-Personen und Gepäcktarifs, Teil I, zu 
$ 11 der Eisenbabnverkehrsordnung. f) Fahrpreisermäßigungen 
für Sonderzüge, insbesondere Feriensonderzüge. 

Hienach fallen fort: die Ermäligung für Bückfahr- 
karten, die Gepäckfreiheit, die besonderen Zuschläge für 
D-Züge. Die Gepäckfracht wird gegenüber den bisherigen süd- 


bereitenden Schritte für den Bau, die Aufstellung des alige- 
meinen Entwurfos, die Beschaffung der Baugelder, Rentabilität 
und Bauwärdigkeit, die Aufstellung dee ausführlichen Ent- 
wurfes, die Prüfung und Genehmigung desselben durch die 
Anfsichtsbehörde, die Bauausführung, das Entelgnungsverfahren, 
die Abnahme und Schlußvermessung der Bahn, Verwaltung 
und Betrieb und die Beförderungsazinse, 

Mit vollem Rechte heben die Verfasser immer die Not- 
wendigkeit sorgfältiger Individualisierung jeder einzelnen Klein- 
babn hervor, warnen vor jeder Schablone und warnen überall 


vor allzugroßer Einschräukung und Sparsamkeit bei den An- 


deutschen Sätzen erheblich ermäßigt. Von den süddentschen | 


Staatseisenbahnen stimmten die bayerischen und badischen 
Vertreter bereits der Einführuug des Zweipfennigtarifes für 
die billigste Wagenklasse zu; doch soll sie, wie ans obigen 


heißen, In beiden Staaten wird eine entsprechende Vorlags 
alsbald an die Parlamente gelangen. Auf den Reichseisenbahnen 
mi Elsaß-Lothringen wird die vierte Klasse wie auf den 
preulischen Staatseisenbahnen eingeführt, Die württembergi- 
schen Vertreter konnten eine endgiltige Erklärung noch nicht 
abgeben, da der zuständige Minister augenblicklich erkrankt 
ist. Nach Erledigung einiger noch offener nebensächlicher 
Fragen wird nunmehr die Berechnung der Tariftabellen, der 
Druck der nenen Fahrkarten etc, beginnen und inzwischen 
wird anch die erforderliche Umarbeitung des Teils I des 
deutschen Personen- und Gepäcktarifs durch die ständige 
Tarifkommission der deutschen Eisenbahnen bewirkt werden. 
Die Vorbereitungen zum Wechsel des jetzigen mit dem neuen 
Tarif, der in ganz Deutschland in ein und derselben Mitter- 
nachtsetunde durchgeführt werden soll, erfordern bei dem 
riesigen Umfang der Arbeiten natürlich eine geraume Zeit, 
Die Einführung des nenen Tarits ist daher vor dem 1. April 1907 
nicht zu erwarten, 


LITERATUR. 


„Österreichisches Kursbuch.“ Von diesem offiziellen 
Kursbuche (früher „Der Kondukteur*) ist die Juni-Ausgabe 
erschienen, welche wieder die neuesten Eisenbahn- und Dampf- 
schiffahrtspläne und Fahrpreise, sowie einen Führer an den 
Eisenbahnen, Karten und Städtepläne enthält, Zu beziehen 
durch alle Buchhandlungen, Eisenbahnstationen, 'Trafiken ete. 
und von der Verlagshandlung R. v. Waldheim in Wien. 
Preis K 140 für die große und K — 70 für die kleine 
Ansgabe, 


Wie baut und betreibt man Kleinbahnen? Von 
A. Himbeck und OÖ. Bandekow, Direktoren der Aktien- 
gesellschaft Osthavelländische Kreisbalnen zu Berlin. Verlag 
R. Oldenbourg, München. Preis Mk. 2. 

Der Zweck dieses auf Veranlassung des kgl. preußischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten verfaßten Werkes ist, allen 
Kleinbahninteressenten einen Überblick über die Grundsätze 
und Gesichtspunkte za bieten, die beim Baue und Betriebe 
von Kleinbahnen zu beritcksichtigen sind. Zugrunde gelegt 
sind durchwegs die Normen des preußischen Rechtes, die Dar- 
stellung ist sehr klar, leichtfaßlich, ohne technisches und ja- 
ristisches Detail, jedoch vollkommen ausreichend zur Ürien- 
tierung, Überall sind die reichen Erfahrungen der Praxis 
berücksichtigt, über welche die Verfasser verfügen, so daß 
wirklich eins treffliche Anleitung für praktische Zwecke ge- 
geben ist. Die Verfasser behandeln die Spurweite, die vor- 








lagen, da dies später den Betrieb unverhältnismäßig ver- 
teuere etc, 

Kurz, das treflliche Büchlein kann allen Interessenten 
lebhaftest empfohlen werden, da es sich von aller sowohl 
theoretischer als auch bloß routinenhafter Einseitigkeit farn- 


| bält und schlicht und klar die Tatsachen beleuchtet. 
Grundzügen hervorgeht, nicht 4. Klasse, sondern Klasse IIIb | 


Le Traducteur (14. Jahrg.) and The Translator (3.Jahrg.) 
Halbmonatsschriften zum Studinm der französischen, englischen 
und deutschen Sprache. Bezugspreis je Fr. 2.50 halbjährlich. 
Probenummern kostenlos durch den Verlag des „Traducteur* 
oder des „Translator“ in La Chaux-de-Fonds (Schweiz). 

Wer alch auf angenehme Weise in der einen oder 
andern der uben genannten Sprachen vervollkommnen will, 
dem empfehlen wir ein Abonnement auf diese praktischen Lehr- 
schriften, deren Vorzüge sind: Zweckmäßige Anordnung, Viel- 
seitigkeit des Stoffes, gediegene Übersetzungen und Anmerkungen, 
Sie gestatten eine möglichst mühelose Bereicherung des Wort- 
schatzes und führen den Lernenden in einfachster Weise in 
die eigentümlichen Redewendungen der fremden Sprachen ein, 
Außerdem wird den Lesern Gelegenheit geboten, mit Franzosen 
oder Engländern in Briefwechsel zu treten. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate Mai 1906. 
Ausgetreten sind: 
Die Herren wirklichen Mitglieder: Richard Pichler. 


'%. und k. Major im Eisenbahn-Bureau des k. und k. Generalstabs; 





! gliedakarte zu gewähren. 


Franz Vita und Dr. Josef Prayon, Sekretäre der k. 5. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbabn; Salomon Häutler, Inspektor der k. k. 
priv. österr. Nordwestbahn; Dr. Richard Kübnelt, Konzipist der 
k. k, österr. Staatsbahnen, 

Gestorben sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Leopold So wa, Ober- 
Inspektor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Alexander 
Klee, Beamter der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft i. P, 

Neu beigetreten sind: 

Als wirkliche Mitglieder die Herren: Dr. Inlins Der- 
schatta Edler v. Standhalt, k. k. Eiseubahnminister; Franz 
Wimmer, Inspektor der priv. österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesell- 
schaft; Viktor Värady Edler v. Theinherg, Ober-Kontrollor ned 
Gastav Wessely, Sekretär (Präsident des Österr. Eisenbahn-Beamten- 
Vereines) der k. k, priv. Kaiser Ferdiuands-Nordbahn. 

Stand mit Ende Mai 1906: 692 wirkliche, 32 unterstützend 
und 8 korrespondierende Mitglieder. 


Berichtigung einer Begünstigung. 


Im Begünstigungs-Verzeichnisse soll es in der Rubrik „Sehul- 
waren“ (Seite 26) bei der Firma Schlesinger Robert, I. Wall 
fischgasse 12:100/, richtig heißen: Schlesinger Rabert („Paprik# 
Schlesinger“,) I. Walläschgasse 2:10%/,. 


Die Direktion des Sommer-Etablissements „Venedig in Wien‘ 
ist bereit, den Clabmitgliedern Permanenzkarten zum ermäßigten 
Preise von K 10.— gegen Beibriugnng der Photographie und Aıt- 








Eigentum, Heraisyale und Verlag des Club 
österr, Eisenbahnbeumten. 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Krunz Hilscher, 


Druck won R. Spies & Cn., j 
Wien, V. Bezirk, Straußengnsse Nr. 1. 


K. k. österreichische Staatsbahnen, 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 
Abänderung der Bezeichnung der Haltestelle „Johns- 
bachthal.“ . 


Die bisherige Bezeichnung der zwischen den Stationen Gstatter- 
boden und Admont der Linie Amstetten—Pontafel gelegenen Per- 
sonenhaltestelle Johnsbachthal wurde vom 1. Mai 1906 an in „Johns- 
bach“ abgeändert, 


Abänderung der Bezeichnung der Halte- und Verlade- 
stelle Neumettl-Radausch. 


Die bisherige Bezeichnnng der in der Strecke Hinter-Treban— 
Lochowitz gelegenen Halte und Verladestelle Neumettl-Badausch 
wurde am 1. Mai 1906 an in Neumett) abgeändert. 








Eröffnung der Personenhaltestelle „Straschnitz“. 


Am 1. Mai 1906 wurde die zwischen den Stationen Nusle- 
Vröovie und Hostivaf in Km. 1799 der Linie Gmänd— Prag gelegene 
Haltestelle Straschnitz für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet, 

Die Verkehrszeiten der in dieser Haltestelle Aufenthalt nehmen- 
den =. sind im Fahrplanplakate, Blatt IV aufgenommen. 

ie Fahrkartenausgabe findet in der Haltestelle statt. Gepäck 
wird im Nachzahlungswege abgefertigt. 

Das Aus- und Einsteigen ist nur auf der in der Richtung der 
Fahrt links gelegenen Beite des Zuges gestattet. 








Eröffnung der Personenhaltestelle Woohow. 


Am 1. Mai 1906 wurde die zwischen der Haltestelle Kfimitz 
und der Station Tunschkan-Kosolup in Km. 357°5/7 der Linie Wien— 
Eger gelegene Haltestelle Wochow für den Personen- und be- 

ränkten Gepäckverkehr eröffnet. 

Die Verkehrszeiten der in dieser Haltestelle Aufenthalt nehmen- 
den Züge sind im Fahrplakate Blatt IV bereits kundgemacht. 

Die Fahrkartenausgabe findet in der Haltestelle statt, die Ab- 
fertigung des Gepäckes erfolgt gegen Nachzahlung im Zuge. 


Eröffnung der Teilstreoke Klagenfurt 8. B.—Feistriz i. R. 


Die Teilstrecke Klagenfurt S, B.—Feistritz i. R. der im Ban 
befindlichen Linie Klagenfurt 8, B.—Aßling (Karawankenbahn) mit 
den Stationen Viktring, Maria-Rain, Weizelsdorf und Feistritz i. R. 
wurde am 30. Mai 1906 dem öffentlichen Verkehre übergeben. 

Die Stationen sind für den Gesamtverkehr eingerichtet. 

Die Beförderung explosiver Gegenstände auf dieser vorläufig 
als Lokalbahn betriebenen Linie ist ausgeschlossen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 
Änderung von eg er Jute u. s. w.nach Würben- 
a 


Die im Nachtrag II vom 1. Mai 1905 zum Elbeumschlagstarif 
für Österreich auf Seite 18 im Ausnahmetarif I8 (Jute u. s. w.) für 
Würbenthal, bei Frachtzahlung für mindestens 10,000 kg für den 
Wagen und Frachtbrief enthaltenen Fachtsätze werden wit 31. Juli 1906 
außer Kratt gesetzt. 

An deren Stelle treten ab 1. August 1906 die im Elbeumschlags- 
tarif für Österreich vom 1. Jänner 1904 auf Seite 256 im Ausnahme- 
tarif 18 (Jute u. 8. w.) bei Frachtzahlung für mindestens 10.000 kg für 


den Wagen und Fraehtbrief enthaltenen Frachtsätze wieder in Kraft. 


K. k, priv. österreichische Nordwestbalın 
namens der beteiligten Bahnen. 


K. k. privilegierte Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Kundmachung. 


Die 87, General-Versammlung der Aktionäre der k. k. priv. | 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn findet Mittwoch den 27. Juni 1906, 


vormittags 11 Uhr, im neuen Administrationsgebäude (II, Nordbahn- 
straße Nr, 50) in Wien statt. 


Gegenstände der Verhandlung: 


1. Entgegennahme des Jahresberichtes des Verwaltungsrates. | 
2. Bericht des Revisionsausschnsses nnd Beschlußfassung über | 


die Bilanz. 


8. Beschlußfassung über die Verwendung des Reingewinnes. | 


4. Eventuelle Fassung eines Beschlusses über eine Änderun 
der im $ 18, Absatz 2, des mit der hohen Regierung am 3. März |. .l. 
abgeschlossenen Übereinkommens festgesetzten Präklusivfrist. 

5. Eventuelle Fassung eines Beschlusses über die Abänderung 
der Gesellschaftsstatuten. 

6. Wahlen in den Verwaltungsrat. 

7. Wabl des Bevisionsausschusses ($ 24, lit. & der Statuten). 


Der Verwaltungsrat, 









K. k. Österreichische FB taatsbahnen.. 
Giltig ab I. Juni 1906. Sommer 1906. 


Kürzeste Verbindungen 
Wien—Berlin und umgekehrt in 121/, Stunden 


Wien—Karlsbad und umgekehrt in 8 Stunden 
mittels des vom 1. Juni bis $1, Angust 1906 täglich verkehrenden Luxussuges 


Wien-Berlin— (Marienbad—Karlsbad-) Expreß. 
Wien } S55 


Berlin Anh, Huf. ,„. 










PIE a u u u u Er Beurer 
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[1 77 era au oo. ee 
Leipaig Bayer. Bhf. . . „| GäplSchwarzenan - .. . a a: 
| Berlin Anh. Bhf. . ..-. .„.' P181Wlen K.F.J-B. .. . an ' 






Direkte Salenwagen zwischen Wien K. F. J. B,—Berlin Anh. Bhf. (eher Eger), 

Wien K. F.J. B.—Karlisbad Z. B. (über Marionbad— Petschau), Kar B,E,B, 

—Berlin Anb. Rhf (über Eger) und umgekehrt, Speisew zwischen Wien 
K, F, J. B.—Berlin Anh, Bhf, und ngaubet, 

Außerdem Führung von Fam it. Klasse, jedoch nur in der Strecke Wien 

K. F. J.B.—Karlsbad Z. B. (über Marienbad—Petschan) und umgekehrt. 






KK priv. Soda usellschet 


Bemmer IBOE. Sommer 1088. 
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FM Wilhelm Beck & Sö öhne 


FILIALEN: Wien, YIIL Langegasse 1, Zentrale. 
m d 
“ee Uniformen, Uniformsorten « « «| 


Gamer Kürschnerwaren und Kappen «| 


Sarajevo. für Bisenbahnen. 


ee Wien, Mariahilferstr, 57. "indes 
Emanuel Zwieback 













Damenkonfektionshaus . Streng solide 
—— |, Ranges. —— * = festgesetzte Preise. 








br, Siemans-Schuckert-Werke m. AU & Co. 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Wien, XX. Dresdnerstraße 68. 














Elektrische Beleuchtung 2 Gewinde-Schneidenuge, Spiralbohrer, Heibahlan, Präser, Kaliber, Bohrfütter, Bohr- 
Elektrische Kraftübertragung | N 
age Elektrische Bahnen. we 3 
— ——— —— | Elegante Herrengarderoben u, Uniformen nach Ma 
Dynamomaschinen « « « « Elektromotoren = 
Schaltapparate Zäbler 
Installationsmaterial. « « « « Bogenlampen. « « IS V fl bl 
Installationsbureau: VA Mariahilferstraße Nr. 7. Wien, I. Schottenring Nr. 2. 


——— Filiale: I. Rotenthurmstraße Nr. 18. 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & 02. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien, 


Fabricsation von 


Hartgussrädern und 
—— Harigusskreuzungen 


sus Specialmaterial nach amerikanische Bystem für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industris- und Kieinbahnen. 
Speolal-Abtheilungen für Turbinenbau, Papier- 

fabriks- und Holzsohleiferel-Aniagen 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
xX. Bez. Gleßmanngasse 2. 6. Ganz & Co, Steinbruchersir. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 


Bahnbau, Bahnerhaltung= 
und 


Betriebsdienet 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber ete, Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse: Bahngdtz Wien Telephon, 


Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemoteren „Patent Diesel“ 
für Kleingewerbe und Landwirthschaftshetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische er eerni und 


Kraftübertragungs-Anlagen 
in @leich-, Dreh- und Wechselstrom. 


Gehaltersn- 
workung gm pn vers ren günstigen Bedi . Ds ik d 
pro anno Big; nulbeiredand Immer ron der Yerbleit 
kioslohtlich solnen U 57 
8 Labensversl rn wird j 
= restierends Schuld, 50 das den Erben keinerlei be auferlegt bleibt. Far ee 
Bank gan Vorteil ist rg ein ımäbigns Inndeckangsentgeit, dessen Höhe sich nu08 
m Alter des Darlshenswerbers ‚ Immer nar von der verbleibenden Restschuld zm bezahlen. 3. Dir 
{ Aktie IIsch ft Obliche Stellung der Bürgen ee _. eine einmal su entrichtends mäßige Zahlung umaräkld 
gemeine al ions al glenge N d (8 Perzent der 'iarlabanssumms.) 4, Hei der Erteilung des Darlehens werden ala einmalige Kosten die 
Genamik-Eopränontäns für Üvtezzel B a und 1 Persant Bankprorisios in Abrechnung gebracht 
ri Zu waulteren Informationen ist die Bank jedersait bereit und steben Antragsformular Fur er 


„AB C#-Code fünfte Ausgabe In Verwendung. 
TELEPHON 13484. an 





























WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fugung w 
Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Poxsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 7 ER 
” Eigentum, Herausgabe und Veriug des Clab ” Für de Redaktion verantwortlich Drusk von 1. a 00. 
err, Eisenbahnbeamten. . Franz Hilscher. Wien, V, Bezirk, Straußengeme Nr. 18 


# 


Österreichische 


Bisenbahn-Zeitung. : 


Redaktion und Administration : 
WIEN, I, Eschenbachgasse 11. 
Telepbon Nr. 208. 
Postsparkameu-Hunto der Admini- 
sirasbon: Nr. 800,245. 
Postsparkamsen-Konto des Club: 
Nr. 860.098 
Beiträge werden mach dem vom Ee- 
daktions-Komitee festgesetzten Tarile 
honoriert, 

Manuskripte werden nloht zurück» 
gestellt, 


N% 20. 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. Gensjährig ik. 13. Halbjahrig Mk, & 


Erscheint von April bis September am 1, und 15, jedes Monates 
von Oktober bis März jeden Montag. 


Wien, den 1. Juli 1906. 


Abonnement inkl. Postversendung 


in Österreich-Ungarn: 
Ganzjährig K 10. Halbjährig K 8. 
Für das Deutsche lleich: 


Im übrigen Auslande: 
Ganzjährig Pr. 90. Haibjährig Pr. 10, 
Beorugsmtella für don Buchhandalı 
Spielhagen & Schurich in Wien. 
Binzelns Bammern 30 Euller, 
Offen Baklamationen portofrel, 


XXIX. Jahrgang. 








Klingerit 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 


Klingerit wırd dort empfohlen, wo noeh keion Ihehtung entsprochen hat! 
mm mn m mm m m no Po m 1 





Klingerit °' Plattungs: Platten 
Ringe und d os gcht reg 


Fassonstücke 
eto. 


2 # versehen 
ur Schutzmarke Ilinge sind, 


Dis unter den verschindensten „It'* Namen gan Dichtungen haben 
miı dem Fabrikat „Klingeril“ nichts gemein, 
sondern sind meistens ganz 1 
Nachahmungen. 
Man kanfe daher nur „‚Klingerit“ und vu 
Dichtungen, welche diese utzmarke nicht 
tragen, ala unscht zurlick. 


Rich. Klinger, rk. 





einer Seite über die 
ganze Fläche mit der —n 


nd ne 











Wien, I, 18. 
Ing. Stanisians 
VvIo 


8 T. 2044, 
Wien, I, Rism: oe 19. T. 


Wien, I, Bäckerstraße ı, T, 16995 straßs 2. T. 19843, 


’ Söh Vöcklabruck, 

J. Braun’s Söhne, oner- österr. 

Gußstahl- u, Feilenfahrik. Gußstahl, Schmiedestücke, 
Schmiede- und Schlossereiwerkzeug. 

Alle Sorten Peilen und Raspeln, Aufbauen solcher, Ambosss und Schraubstücke, 

sowie Anstählen dersoiben, geschmiedeto Schaufel, Gruben- und Überbau- 


werkseug in beter Qualithe. 
Schlelfsteine aus bestem Scharfkorn nun eigenem Bruch, 
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VEREIN DER PATENTANWAÄLTE. 


Die vom k. k. Patentamte ernannten Patentanwälte: 
Iog. Arthur Baumann re Ze A EEE), Ing. een Lux, Wien, I, Hegelgase Nr. 18. see 
Eu: u " Dabaneki, Wien, | Ing. une Monath, Wien, I. Jasomirgotistr. 4. Inu .I- EMOR, Wien, VI. Marlahllferstrade 17, 
Ing. ‚Fonet Finener, Win 1. Maximiliamstrade 5. | Ing. yet v. Sterr, Wien, IV. Frankenberg-| Lug. „amd Zipser, Wien, VII. Lindengasse 8. 
Ing. z Goomae Hardy (Pagst, Moeller & Hardy), | Ing. "Tietor en, Wien, VII. Biebenstern- | Ing. Woris Schmolka, Brünn, Ferdinandsgasse 17. 
Ing. Viktor Marmim, (i-Paln, Michalcki40n), ing. "Wann Threderevie, Wien, Jasomirgott- | Ing Heinrich Schmolke, Prag, Heinrichs- 


KORKSTEIN-FABRIK 


sensasnsesnı ACTIENGESELLSCHAFT vorm. semmsssnıns 


IKLEINER & BOKMAYER 


DO CENTRAL-BUREAU: DO 

WIEN Vi. KÜSTLER- 
„GASSE N’ 7 

FABRIKATIONS-SPEZIALITÄTEN 


PAT. EMULGIT-KORKSTEINE. 12 
PAT. REFORM-KORKSTEINE, O 
PAT, KORKSTEIKSCHALEN, CI CI 

IF PRESSKORKFABRIKATE. OO CI 
„THERMALIT“ FEUERFESTES 
ISOLIERMATERUL OOD 
KIESELGUR-ISOLIERMASSE, DO 


Ausführung aller 


bau- u. maschinentechnischer Isolierungen 
goxen Wärss- und Kälteverlaste 
Deckenverkleidungen für Remisen, Werk- 
stätten etc. 
Rineelwandverkleidung von Signalhlitten, 


w Nächteraännenn, Magaziuen, Wassetstationen 
— und exponiorter Banohjekte jeder Art 


Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen, 
Trurkrulegung feuchter Mauern, 
Herstellung von Zwischenwänden #»te., 
Isolierang v. Dampfleitaugen, Kesseln eto, 





x. x... Wochselseitige Brandsohaden- 
ur,  Versioherungs-Anstalt 


im Jahre 1895, m———— Wien, I. Wollzeile 39. 


Die Anstalt versichert: a) Gebäude samt deran Zubehör, 
b) Mobilien aller Art, 
0) Bodenerzeuguisse gegen Hagslschlag. 416 


Rosorrefund d. Anst.: K B,245.Al4, Ges.-Vornioherungesumme K 2.220, 781.828. 






























Iog. Eduard Winkelmann, Wien, Ill. Haupt- 









T. 430. 





l gms 3, T 








öbelhaus —— WIEN, I —— 
M Lugeck, Rotenturmstraße 15. 
Empflahlt soin modern sortiertes Lager in nur gut gearbeiteten 
und stligerschten Wohnungs - Einrichtungsgegenstäuden zu 
mäßigen Preisen, Die Herren Ulubmitglioder genielen einen 
#;, igen Rabatt, so auch Zahlungserleichterung. 3 
Ich bin Soldsterseuger, daher billiger und besser wis b, j. Händler, 





Schnelldreh-Revolverstahl N°% &> 


als Schnell-und Hart-Drehstahl noch dort zu verwenden wo kein anderer mehr aushält! 





Rudolf Schmidt & Co., Wien X/3. 


_ Schienenschuh 


Patent Scheinig & Hofmann. 


Vollkommenste Stoßverbindung für Straßen- u. Vollbahnen. 
FÜ) Patente In allen Staaten. |] 


Bahnen, welche unseren Schienenschuh In Verwendung gen. haben: 


, Linz-Urfabr, Hallstatt, Linz-Gaisbach, Föstlingbergbahn, Preöburg, Aussee, 
) Auseig, Teplits. Rouen, Baroslons, Krukan, Linz-Ebelsberg, Zwickau, Eiberfeld, 
' Algier, Lattich, Valparniso (Grubenbahn}, Palermo, Wien, Nordhausen, Bielafstd, 
Augsburg, Chaux de Funds, Hamm, Wiener Lokalbahnen, Eiberfold- Ronsdorf, 
Reichanberg, Uzernowits, Siettin, Ulm, Liban, Malland, Müblhansen, Plauen, 
Moskau, Dessau, Hallo-Maerssburg, Zarieh, Kohlscheid, Ascben, Lausanne, 
Madrid, Braunschweig, Karlaralıe, Hohenschönhausen, Halle, Luzern, Amiens, 
Liegnitz, Essen, Neviges, Hogenebturg, Trier, Kassel, Düsseldorf, Graz, St, Gallen, 
Bielitz - Bisla, Remscheid, en Z— — Gronenberg — Hemacheid, 
ueoos- Aires. 


SCHEINIG & HOFMANN, Linz a, D., Ober-Österr. 





Wien, XVIll/2. Herbeckstraße 27. 


Lieferanten sämtlicher Staatsinstitute und 
Anstalten, 
Baniheodelite, Unirorsal-XNivellier-Instirumente, Tachy- 
meter, Winkeltrommeln, aapieel, Regel- Trans- 
porteure, zuulsgregsen Mröba Maßstäbe, Heb 
latien, Reidzeage eie. 


Brücken-Durohblegungs-Zeiohner 


«Patent Pleufler). 504 





Leopolder & Sohn 


Wien, IIlı Erdbergstraße 52. 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und | 


Telephon - Zentral -» Umschalter, elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- | 
bahnen, Telegraphen - Batterien und Leitunesmateriale, | 

. Wassermesser eigenen Patentes für stüdtische Wasserwerke, || 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken, ss | 
Alle Telephon- und ern neh er ennen werden | 

prompt ausgeführt und Voransch kostenfrei ausgearbeitet. | 


x 








Zweigfabrik dur 
Rheinischen Linoienmwerke A.-&. 
Bedburg bei Köln am Rhein, 


Bureatux : 
Wien, I. Deminikanerbastei 17. 
Telophon 18877. 


I, Österr, Lincrusta - Fabrik 


Bedburger Zincrusta-Werke _.. 
WIEN 


IV,, Louisengasse 31. 


Einzig sicherer Schutz 


gegen 


- Motteniral = 


Telephon 8562, 
Telegrammadresme: 
Liserusta, Wien. 


Postspark.-Konto 818.184 
Clearingrerkehr. 











TARMALIT 


Überall erhältlich. 


« Österreichischer Lloyd = 


TRIEST. 









Direkte Fahrten nach Ostindien,. China und Japan, 
Fahrt uach Ostafrika. 


Alexandrien, 


Direkte 


Eilfahrt nach 


Warenlinie nach Thessalien, 
wöchentlich. 


wöchentlich. 









Warenlinie nach Alexan-  Warenlinie nach Smyrua, 
drien, vierzehntägig. wöchentlich. 
Eilfahrt nach Konstanti-  Eilfahrt nach Cattaro, 


nopel, wöchentlich. wöchentlich. 


Mehiere audere wüchentliche Verbindungen nach Dalmatien. 
Weitere Ausklinfie und Fahrpläne: 


General-Agentur des Österreichischen Loyd, Wien, |. Karntnerring 6. 


: Elegante Herrengarderoben u, Uniformen nach Mat 


@ebrüder Fromme Gustav Pollak & bruder 


Wien, I. Schottenring Nr. 2. 
— Fillale: I. Rotenthurmstraße Nr. 18. 


Versicherung gegen Verlosungsverlust 


| sin mt 

er sieht es dem Ver 

den anc siebert. frei, eren- 

tuell Barenterbä- 

5.50 | K 39,— | digung «oder Im 

tausch d. verlonten 

1,75 | „ 87,— | Stlieke gegen un- 

a 
.. a 

1902| „ — 10 | „ 2— |Farite und Pait- 

= .10 | 1, el keine gratls 
” u und franks, 











zes sungen im Monat April Prämie 


Rudolf-Lose... K 
Theißregalierungs- Im ri 


41/g0/, Bosnische Landes- 
Eisenbabn - Anl. 


4%, Franz Josef-Prior.. is 


co eis -Promessen.: 


Zentral-Depositenkasse und Wechselstube de 


Wiener Bank-Verein, 
=— Wien, I. Herrengasse I0, — 
Velleingerahltes Aktienkapital 100 Mill. Kronen. — Reserven 2% Mill, Kronen. 


Zweiganstalten in Wien : ıv. Ralnerplaa 8; YıL ariahliferstr #6: 
| steinplatz 3 
Filialen: 
Konstantinopel. 
Ausgabe von Einlagsbüchern zurzeit 8"/2%]o 


vu. Dee 6: VIII, Josefstädterstr. 235; IX. Nußdorfersir. 2; X. ae er» 
platz 11; XV, Marlabilfergüürtel 1; XVII. Bernalser Hauptstr. 48; XX. Walles- 
Prag, 4raz, Brünn, ER a. E., Bielitz-Biala, 
Budapest, Lemberg,Czernowitz, Klagenfurt, Pilsen, 
Exposlturen in Proßnitz, Wiener - Neustadt, St. Pölten, 
un Friedek-Mistek, Teplitz, Karlsbad, Villach. u 
Verzinsung gegen reglementmäßige Kündigung. Rentenstener 
bezahlt der Wr. Bank-Verein aus Eigenem. 











Kein lüstiges Einstreuen mehr! 
Kein übler Gerach! Höchst desinfizierend! 
Von Fachautoritäten glänzend beurteilt! 


u (St. HOIZSIOFFWATEN-Industrit 


Abteilung Tarmalitwerke 


Wien, IV. Bezirk, Viktorgasse Nr. 14. 


&p0 


‚Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschatt 
Witkowitz (Mähren). 


Post- und Telegrammalktese: Wilkowitz, Eisenwerk, BEisenbahnstation : 
Schönbrunn und Mähr.-Ostrau der Kaiser Ferdioands-Nordbahn. 
Erzenzniase: Robeisen, Eisengußware, vornehmlich Röhrengus nachstehander 
Mesbode für Wasser-, Dampf- und Gasleitungen, Maschinen- und auch Bauguß, 
Stablgud, Walzmateriel, und zwar: Stab- und Passonolsen, Hau- und Wagpon- 


träger, olr- und Kesselbleche, Siabstahl, Stahlblsche, Elsenbahn- und 
Grubenmaschinen aus Martiostahl, Tyros aus Martin- und Spesialstahl, Eisen- 
bahnwaggonräder, Waugonachsen, komplette Räderpaare, Wechsel urd Ozuf 
«un, Drehschsiben, Warserstations-Binriobtungen, Dampfkessel, Haservolre, 
Unsometer, Brücken. und sonstige Baukonstruktionen, Gittermaste, Schmisde- 
stücke und diverse Zeugschmiedware, Maschinenbau, speziell Borgwerks- 
maschinen für Förderung und Wasserhaltune, Pumpensätze und Ausführung 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wassergas peschweißte, olektrisch 
geschwelßte und maschinell gepreäte Bloch waren, stumpf- und patentguschweißte, 
wie auch nahtlos Röhren, Bohrmaste, feunarfaste Ziegel und basische Steine. 
Anfragen sind «u richten an die Zentral-Direktion in Witkowitz, Kisenwerk 
oder an die Kommerzielle Direktion, Wien, I. Operugansn 6 oder an das Ver- 

kanfıburesn, Prag, Stadtpark 19. 87 
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Wise — Köls-- Brüssel — Landen. 


























Wuf- und Springen vuiechen Wins 


Wan Benanindhurlihed 
Hehriduner: Man homden TW4, md EP, Manko fuchrt 4 Behinungen tminhen Minn Mena arlehe. 


2 DIEITIZE 


Stadtbureau der k. k. Österr. Staatebahnen in Wien, |,, Wailachganss 15. 

Dertanibrt Fskartenı hurgwbe, Erteilung von Aunikiaften, Verkauf vun Fahrplinen in Taschen 
Letikere wwd auch in allem Tahak-Traähen und Eminngs Varıchleikem wrihihhein 

Die Sachzssiuun vun CE] Abende hin DA Früh alhd Surch Uwiervänichen iu Kmskmnuiienn bansirkuml 

















K. k. Österreichische w Staatsbahnen 
Gültig ab 1. Mai 1906, Sommerdienst 1906. 


Kürzeste Schnellzug-Verbindungen 


von Wien, Prag ı.ı Karlsbad nacıı 


Badpastein, Innsbruck, Zürich, Genf, Basel, Paris (via Arlbe 
Mailand {via Arlberg-St Gotthard, München und Bad Beicbeahail (vis Salzburg) 
sowie umgekehrt. 
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Tapeien-Versandhaus 
Tetephon 18.64. Ülbrich &z Co. Teiephon 18.641. 


WIEN, I. Wipplingerstraße 1, Mezzanin, Ecke Hoher Markt. 
Linerusta, Stuckgegenstände, Leisten aller Art etc. 


Siemens & Balske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 


Schwachstromanlagen u. Apparate 


agrepkie, Telopbauie, Feuermelder, Wasserstands- 


Tel 
auze Instrumente, Wassermesser, Minonzinder, 
8 apparate, Böntgen-Binriehtungen, Elementeaban. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 
Pateniblieikubel für Btark- und Sehwachstrem, Tale: 
Te ae u er 





Lebensversicherangs Institut des Club Ssterreichlacher Eisenbahn-Beamten 


Newyorker Germania "'"",,",suneazis sr 


übernommen. Mitglieder des Olub Österreichischer Eisenbahnbeam! alen be 
sondere Begünstigungen, un “30 


ı Garvens-Werke 


WIEN 
Il. Handelskai 130 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 
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Kataloge u. Kostenvoranschläge auf 
Verlangen portofrei und kostenlos. 










Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
« Aktien-Gesellschaft in Simmering * 


vormals H. D. Schmid 
Wien-Simmering. Brünn-Königsfeld. 


Krane,SystemeStuckenholz, Dampfmaschinen mit Prä- 
Personen- und Lasten- zisionsstenerung für Werk- 


nufzüge,. stättenberrieb u. für elektr. 
Drehscheiben u. Schieb- Anlagen. 
bühnen. Dampfkessel,Dampfüber- 


Hydraulische Lokomotiv- hitzer, Reservoire. 
und Waggonhebeböcke, Direkt wirkende Duplex- 
ferner mit Hand oder elektr, pumpen, Expreßpumpen 


Antrieb. „Schleifmühle*., 
Räderpressen, Räderver- Holzbearbeitungs-«««« 

senkvorrichtungen. maschinen. fen 
Wasserstationen. Wasserreiniger etc. 





Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptolr: Wien, I. Bräunerstraße 10 
erzeugen in bester Qualität und sorgfältiger Ausführung ! 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Feuerbox-Platten er Form und Grö Rundkupfer für Bolzen, 
Kupferbleche, erohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen u. #8. w. 2 


Handels-Akademie 


« verbunden mit einer Eisenbahnfachschule « 
Linz a. D. 

| Offentlichkeitsrecht, Einjährig-Freiwilligenrecht. 

Jährliches Unterrichtsgeld K 300. 


== Schuljahrebeginn 16. September. — 
DD 
Nähere Auskunft erteilt 
dar kaiserliche Rat und Akadamiedirektor 580 


Dr. Anton Effenberger. 












ROESSEMANN & KÜHN EMANN 


ARTH ur "KOPPEL'ScHE SCHE 





Felix Blazisek..“EN.. 


Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände 


Feuersichere Holzschränke In Asbest, Eisen und Imprägnlertem Holz. 
Feuerfeste Kassen, Billettenkästen, Plomblerzangen, gar 
zangen, Oberbauwerkzeuge ete, 

Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 















Anton Rothmaier 


LINZ a.D. 
Besitzer der Mollner Holzwarenfabrik und Sägewerk 
empfiehlt zelme Erzeugnisse, u. zw! 

Krampen-, Schaufel-, Hammer- und Hackenstiele, Werkzeughefte 
aller Art, sowie alle ins Fach einschlagende Holzwaren und 

Schnittmaterialien aus weiohem Holz. 


i - WIEN, IX/, Währingergürtel 
Niederlage: Saatahnviadukt Nr. 139, 


Lieferant der k. k. Staatsbahnen, 
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Neueste patentierte elastische 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


Hutter & Schrantz Yı Kar, ui net 


Wien, Vlyı 


Windmühlgasse 18, 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 559 
Können sloh nloht einsacken. Illustrierte Preiskurante gratis und franko. 





Möbel 


Eisenbahner 5 Prozent Skonto! 


Unter Garantie aus erster Hand. 
Direkt vom Kunst- Tischlermeister 


erzeugte Wohnungseinrichtungen sind in meinem Musterzimmer 
zur freien Besichtigung ausgestellt. 

NO Komplette Brautausstattungen von fl. 65 bis 5000. U] 

Schlaf-, Speisezimmer, 


Salons und Herrenzimmer im 


altdeutschen, englischen, Barock-, Sezession-, Bieder- 


| In allen Hölzern, englisch, 


meier-, enaissance- und” Empirestil. 


matt, Nuß, licht, Esche, Ahorn, | 


| Eiche, Ruste, Buche, Palisander, Mahagoni und weich. 


t Divans, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. 
| Versand reell. 25 jährige Garantie, 1000 Anerkennungen 


| HERMANN KLAMPER” Nachf. Tieebler. u. Tapezierer- 


RUVOLF HA 





möbel- Niederlage und 


re Wien, VI Mariahilferstraße 79, I Stock, neben 


Hotel, Eugl. Hof“ (Savoy). 


Ölafer-Diamanten 


in dem beriälebenften 
=: Diamanten }. 


arlien Diamantıı 

. Rattunfabriten 
Änftieren ır. allferen 
bon BenieAslanter, 
Borsellane 


u * u. De Me ie 
g.Buldner «6. 


wien, % Buirt 





Porpllangaffe 18, I. I 


| Breißl.a.Werfang. gratis u. franto. 


579 Preiskurante gratis nnd franke. | 


Glashüttenwerke 
J. Schreiber & Neffen 


WIEN 
IX. Liechtensteinstraße 22. 
„Glashlüttenhof*. 
Alle Glaswaren für dou Eisenbahnbetrich 
0 
Größtes Lager in Tafelsorricen, vom 
Gebranchsgegenständen für den Hanıbalt 
Luxuswaren, Pestgeschenke. 
BEZ 
Preiskurante gratis und franke 


un 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 




















Wien, den 1. Juli 1906. 


XXIX. Jahrgang. 

















INHALT: Das stereophotogrammatrische Trassieren von Eisenbalmen. Von B. Kriser. Wohlfahrtspflege im Eisenbahndienste. Von 
Hans Becker. — Technische Rnndsehbau: Druckluft-Kesselstein-Abklopfer. Doppelsehwellen. — Uhronik: Kaiserlicher 
Rat Johann Kremser}. Personalnachriebt. Die Entwicklung der Lokalbabnen im Jahre 1905. Untermehung des Farbensinnes. 
Stand und Ergebnisse der vom Lande Böhmen geförderten Lokalbabnen im Jahre 1804. — Literatur: Die Haftpflicht der 
Straßenbahnen. Grandriß des Eisenbahnrechtes. Alkohol und Verkehrswesen. Haberlands Unterriehtsbriefe. — Club-Nach- 


richten: Cinb-Bibliothek. 








Das stereophotogrammetrische Trassieren | 


von Eisenbahnen. 


Die Photogrammetrie, welche sich zur Aufgabe stellt, 
aus Photographien, die als mathematische Perspektiven 
aufgefaßt werden, Grund- und Aufriß von Bauobjekten, 
beziehungsweise Situation und Schichtenlage der Terrain- 
gebilde abzuleiten, hat in den letzten fünt ‚Jahren einen 
großen Aufschwung genommen. Gute optische Apparate sind 
mit winkeltreu zeichnenden Objektiven ausgestattet, welche, 
frei yon chromatischer und sphärischer Abweichung, genaue 
geometrische Projektionen der aufgenommenen Objektegeben. 
Die photographische Winkelmessung geschah rechnerisch 
durch die Bildkoordinaten, oder graphisch ähnlich den 
Meßtischaufnahmen durch das „Rayonnieren und Schneiden®, 
Die theoretischen Anleitungen für die rechnerischen und 
graphischen Lösungen, sowie für die Bestimmung der 


Genauigkeit der photographischen Winkelmessung finden | 


sich in verschiedenen Lehrbüchern, insbesondere in 
Hartners: „Hand- und Lehrbuch der niederen Geodäsie“ 
neneste Auflage von E. Dol&zal und in der dort ange- 
führten Literatur zur Photogrammetrie. 


Schon in diesen Schriften ist von (den Vorteilen der 
Phototopographie, welche sich mit der Festlegung von 
Terrainpunkten auf photogrammetrischem Wege beschäftigt, 
die Rede, die sich hauptsächlich dann geitend machen, 
wenn Standpunkte gefanden werden können, die eine weite 
Fernsicht gewähren und wenn das aufzunehmende Terrain 
eine zur Festlegung seiner Formen ausreichende Anzalhıl 
markanter Punkte aufweist, und wenn feıner eine klare 


Atmosphäre die photographischen Aufnahmen auf weite | 


Entfernungen möglich macht. Unter diesen Bedingungen 
ermöglicht das pliotogrammetrische Verfahren richtige 
Messımgen des schwer oder gar nicht zugänglichen Fels- 
und Gletsehergebietes und findet vorteilhafte Anwendung 
bei Militär-Mappierungen. 


Bisher war das Anwendungsgebiet des photogram- 
metrischen Verfahrens insoferne ein begrenztes, als es nur 
bei militärischer Aufnahme (mit den großen Maßstäben) 
oder als Notbehelf dort angewendet wurde, wo mit den 
gewöhnlichen Meßmethoden das Auslangen nicht gefunden 
werden konnte, Seither wurden die Studien auf dem Ge- 
biete der Phototopographie im k. und k. militärgeographi- 
schen Institute eifrig betrieben und durch die außerordent- 
lichen und mustergiltigen Arbeiten des k. u. k. Oberst 
Baron Hüb], welcher die geeigneten Instrumente kon- 
struierte, wesentlich gefördert. Die Erfolge, welche das 
militärgeographische Institut erzielte, machten sich in 
vorzüglicher Weise in den Kartenaufnabmen des Gebirgs- 
| terrains (Tatra, Dolomiten etc.) geltend und das photo- 
| grammetrische Verfahren findet bereits Nachahmung bei 
‘ den militärgeographischen Aufnahmen anderer Staaten. 


In neuerer Zeit wurden nun die praktischen Er- 
' fahbrungen auf dem Gebiete der Militärgeographie auch für 
die grundlegenden Vorarbeiten des Eisenbahnbaues an- 
' gewendet. Wie weit erfrenlicherweise diese Studien und 
Erprobungen gediehen sind, erläutert in vorzüglicher Art 
eine Broschüre des Hauptmann d.R. Sigismund Truck, 
die unter dem Titel „Die stereophotogrammatische Meß- 
methode und ihre Anwendung auf Eisenbahnvorarbeiten® 
‚ in Stuttgart im Verlage von Konrad Wittwer jetzt er- 
ı schienen ist. 


Das stereophotogrammetrische Verfahren nahm in 
Österreich seinen Anfang und bedeutet ganz neue und 
einfache geodätische Vorarbeiten für die Eisenbahnen. Es 
wurde nach den bereits erwähnten grundlegenden Studien 
des Oberst Freiherr von Hü b | vom Hauptmann 8. Truck 
in Gemeinschaft mit Dr. C. Pultrich aus Jena zum 
ersten Male praktisch durchgeführt. 


Für die Zwecke der Stereophotogrammetrie dienen 
| zwei Meßinstrumente an. zw. für die Feldarbeiten der 
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Plototheodolit, für die Zimmerarbeiten der Stereokom- 
parator. Der Phototheodolit (T’heodolit mit photographi- 
scher Camera) und die mit ihm vorzunehmende Meßtisch- 
photogrammetrie wurden von dem militärtopographischen 
Aufvuabmsverfahren herübergenommen, wo sie für sich 
allein mit Rücksicht auf den notwendigen kleinen Maß- 
stab (1:25.000) dem Zwecke genügten; für die Trassie- 
rongsarbeiten genügen diese Aufnahmen nicht und sie 
wurden erst durch die bedeutungsvolle Erfindung des 
Stereokomparators von Dr. Pulfrich verwendbar, 

Mit dem Phototheodalit werden zunächst die photo- 
graphischen Aufnahmen in der Natur gemacht. Dann werden 
die Bilder (Diapositive) zu Hause in den Stereokomparator 
gelegt, der ein stereoskopisches Bild mit der natürlichen 
Terrainplastik liefert. Die Höhen- und Lageverhältnisse in 
diesem Bilde werden durch einen im Stereokomparator 
angebrachten, in das Bild ragenden Maßstab (Melmarke) 
abgelesen. Die näheren Beschreibungen und Handbaben 
finden sich in der genannten Broschüre des Hauptmann 
S. Truck, auf die wir hiemit hinweisen. 

Die stereophotogrammetrischen Operationen zerfallen 
hiemit in die Feld- und in die Zimmerarbeiten. Die Feld- 
arbeiten geschehen ebenso wie bei der Tachymetrie von 
einer der projektierten Eisenbahntrasse angepaßten poly- 
gonalen Standpunktlinie aus. Von den einzelnen Stand- 
punkten werden mit dem Phototheodoliten die photogra- 
phischen Aufnahmen nach geodätischen Grundsätzen in 
einer dem Gelände entsprechenden Zonenausdebnung, die 
so breit sein muß, daß sie das eventuelle Studium von 
Varianten gestattet, durchgeführt. An Stelle der tachy- 
metrischen Punktaufnahme, deren geeignete Wahl und An- 
zahl dem trassierenden Ingenieur obliegt, tritt hier eine 
Landschaftsaufnalme, von der hauptsächlich gefordert 
wird, daß sie richtig ist, damit die identischen Stellen 
(Punkte) der aufeinanderfolgenden Bilder zur genauen 
Koinzidenz gebracht werden können, Damit dies der Fall 
ist, muß der Phototheodolit gewissen Ansprüchen genügen 
(möglichst vollkommene Ebenheit der Platten, tadelloses 
Objektiv ete. ete.) Die Standlinie wird mittels der Mykro- 
meterschraube des Phototheodoliten genau optisch ge- 
messen. Die Höhenmessung der Standpunkte erfolgt 
nivelletisch oder trigonometrisch. Nach durchgeführter 
Distanzmessung werden in der von Hauptmann Truck 
in der oben genannten Broschüre geschilderten Weise die 
photographischen Aufnahmen längs der projektierten Balın- 
trasse gemacht und damit die Feldarbeit beendet. 

Es ist klar, daß diese photogrammetrischen Feld- 
arbeiten in viel kürzerer Zeit vollendet werden können, 
als bei dem tachymetrischen Verfahren, wo die anzu- 
tachymetrierenden Punkte des Geländes abgegangen 
werden müssen. Freilich häugen die photographischen 
Aufnahmen von den Beleuchtungsverhältnissen ab, obwohl 
auch bei bedecktem Himmel für den Stereokomparator 
genügend klare Bilder erhalten werden können. Ein Vor- 
teil gegenüber dem eingangs unserer Besprechung ge- 
nannten alten pliotogrammetrischen Meßtischverfahren 


| (ohne Stereokomparator), wie es bei militärischen Auf- 


nahmen verwendet wird und bei welchem vollkommen 
klare Bilder notwendig sind, 

Hauptmann Truck erzielt nach seinen Berichten 
im ungünstigsten Falle eine tägliche Arbeitszeit. für die 
Feldarbeit von sechs Stunden. An der Hand drastischer 
Beispiele aus seiner Praxis gelangt er zu dem Resultate. 
daß die Tachymeteraufnahme mindestens 25 mal mehr Zeit 
für die Feldarbeitleistung benötigt, als die Stereoaufnahme, 
Zudem kommt der eminente Vorteil, daß die Stereoani- 
nahme gerade in unzulänglichen Terraingebieten des Hoch- 
gebirges im Vergleich zu dem mühsamen tachymerrischen 
Meßverfahren keine Schwierigkeit bietet. 

Die Zimmerarbeit besteht, wie gesagt, in der Aw- 
messung der Diapositive mittels des Komparators. Damit 
die Ausmessung genan werde, muß für die richtige Stellung 
der Platten im Komparator und für die entsprechend 
Einstellung des am Komparator befindlichen Mikroskops 
gesorgt werden, Diese Arbeit, die Justierung der Bilder, 
und die damit verbundenen Einrichtungen, ferner die 
Handhabe der Meßmarke im Komparator, die Bestimmung 
der Koordinaten der Bildpunkte und die graphische Über- 
tragung in die Schichtenpläne und Längenprofile, sorir 
alle die einschlägigen Details, geschehen nach den von 
Dr. Pulfrich angegebenen Erläuterungen. Sie bedürfen 
keiner langen Übung, um erlernt zu werden. Es ist hier 
nieht der Raum, um diese Details zu schildern; vielmehr 
iet es uns nur darum zu tun, die trassierenden Ingenienr 
auf dieses neue, einfache und interessante Verfahren an’ 
merksam zu machen. 

Der stereophotogrammetrischen Aufnahmsmethod 
wird die Tachymetrie mit der Zeit weichen müssen. wie 
denn auch, nach den Mitteilungen des Hauptmann Track. 
die Stereoaufnahme für die Vorarbeiten am Panams 
Durchstich bereits verwendet wird, um die Ingenieur 
nicht so lange Zeit dem lebensgefährlichen Klima au« 
zusetzen. Auch dentsche Ingenieure bedienen sich neuerer 
Zeit dieses Verfahrens. 

Und so wollen wir annehmen, daß sich auch in 
Österreich die Stereoaufnahme mit ihren technischen unl 
ökonomischen Vorteilen Bahn brechen wird. 

Es wäre Sache der Eisenbahnverwaltungen, ihn 
Ingenieuren durch Ankauf der Instrumente Gelegenheit ıı 
geben, Trassierungsarbeiten auf stereophotogrammtr- 
schem Wege auszuführen. Die Kosten der Instrumente 
wären durch die Zeit- und Geldersparnis der nenartig® 
Trassierung reichlich hereingebracht. B. Kriser 


Wohlfahrtspflege im Eisenbahndienste. 
Vortrag, gehalten im „Clinb österreichischer Eisenbalnheamten“ |" 
Wien am 14. November 1905 von Adjaukt Hans Becker: 

(Sehluß.) 
Hier finden sich zumeist neben den Brausebidern au 
I—2 Wannenbäder, hie und da anch eine Dampf kamm 
Eine der grüßten, tür Eisenbahnbedienstete errichteten Bade- 
anstalten dürfte wohl das in der Werkstätte Linz der ber 
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reichischen Staatsbahnen mit 38 Brausen ausgestattete und 
mit einem Kostenaufwande von äber K 11.000 eingerichtete 
Personalbad darstellen, in welchem jährlich über 12.000 unent- 
geltliche Bilder verabfolgt werden {für die Benützung der 
Wäsche wird eine Gebühr von 6 Hellern eingehoben). 


Bei der Benützung dieser Badeanlagen kommt jenes 
Personal, das bei den genannten Dienststellen beschäftigt ist, 
in erster Linie, das übrige Personal erst in zweiter Linie in 
Betracht. Für Familienangehörige waren dieselben prinzipiell 
nicht bestimmt, 


In den für das Personal bestimmten Badeanstalten der 
dentschen Bahnverwaltungen werden die Biider zumeist an die 
im exekutiven Dienste beschäftigten Personen unentgeltlich 
abgegeben ; das übrige Personal, sowie die Familienangehörigen 
desselben müssen eine mäßige Badegebühr entrichten, 

In neuester Zeit werden auch in den vom Provislona- 
fonde gebauten Mistwohnhäusern, Badegelegenheiten geschaffen, 
So wurden in der demnächst zu eröffnenden Häuseranlage 
„Eisenbahnerhof* in Rudolfsheim zwei Badeanlagen mit einem 
Kostenanfwand von zirka K 5000°-— errichtet; jede der- 
selben besteht ans zwei Gasbadeöfen in Verbindung mit je 
einem Reservoir für Bereitung des Warmwassers und Speisung 
von zusammen 8 Warmwasserduschen und 4 Badewannen ; die 
Wientalwasserleitung speist anderdem 4 Kaltduschen und 
4 freistebende Klosetts, In jeder Badeanlage ist ein Wand- 
brunnen für Trinkwasser eingerichtet, Ia den Vorräumen der 
beiden Badeanlagen sind insgesamt 12 Garderobekästen unter- 
gebracht. 

Es möge noch darauf hingewiesen werden, daß es anch 
ein leichtes wäre, den Beamten und Arbeitern auf der Strecke 
die Wohltat eines Bades zu günnen. Die Notwendigkeit und 
das Bedürfnis ist gerade dort ein großes, wenn man erwägt, 
daß dieses Personal, um die Wohltat eines Bades genießen 
zu können, nicht selten einen ganzen Tag in langer Bahn- 
fahrt und unter nicht geringen Kosten opfern müssen. Hier 
könnte ohne große Kosten Abhilfe geschaffen werden. Dies 
wäre zum Beispiel am beguemsten überall dort ohne 
Schwierigkeiten der Fall, wo ein gewerblicher Betrieb mit 
Dampfkesselanlagen besteht, und solche sind ja gerade an der 
Bahnstrecke in großer Zahl vorhanden, Wenn hier die Bahn- 
verwaltungen im Interesse der Bediensteten die Initiative 
ergreifen würden, könnte im Einvernehmen mit dem betreffenden 
Besitzer, eventuell auch mit der Gemeinde etwas Vorzügliches 
geleistet werden, indem die Badeanstalt allgemein zugänglich 
gemacht würde; die Rentabilität stünde da jedenfalls ganz 
außer Zweifel. Aber auch dann, wenn die Badeeinrichtung nur 
für die Bediensteten der Bahn kleinerer und größerer Strecken 
geschaffen werden müßte, würden die Besitzer von Dampf- 
kesselanlagen gewiß in den meisten Fällen zur Abgabe des 
für die Erwärmung des Badewassers und der Baderäume er- 
forderlichen Dampfes bereit sein. Bei der Anlage solcher Bäder 
wäre neben ein bis zwei Braunsen, zweckmäßig stets auch 
eine Wanne aufzustellen, damit auch den weiblichen Ange- 
hörigen, die ein Wannenbad viel lieber benützen, die hygienische 
Wohltat eines Bades gewährt würde, 

Auch die Stationen wit Pumpenhäusern würden sich ganz 
zweckmäßig, ohne große Schwierigkeiten und Kosten, zur Er- 
richtung von Badegelegenhsiten für die Bahnbediensteten und 
deren Angehörige eignen. 

In diesen Fällen braucht es sich natürlich nicht um un- 
entgeltliche, sondern um eine billige Badegelegenheit zu handeln; 
würden z. B. für ein Brausebad 10, für ein Wannenbad 20 
bis 30 hı eingehoben, so würden die Betriebskosten leicht 
gedeckt. Eine Fürsorge der Verwaltungen auf diesem Gebiete 
würde das Sitreckenpersonal gewiß frendigst und dankbarst 
begrüßen. 


Zum Kapitel Unterkunftseräume soll noch kurz 
erwähnt werden, dab die Eisenbalnverwaltungen auch für die 
im Außendienst beschäftigten Bediensteten 
Bänme verfügbar balten, in welchen sich dieselben während 
der Kuhepausen aufhalten und ihre Mahlzeiten zurichten und 
einnehmen können. 

Die preußische Eiseubahnverwaltung hat auch denStrecken- 
arbeitern ihre Fürsorge zngewendet, indem sie denselben durch 
Herstellung einfacher, den örtlichen Verhältnissen angepaßter 
Unterkounftsräume Schutz gegen die Unbilden der Witterung 
während der Arbeitspansen gewährt und denselben darch Koch- 
einrichtungen z. B. durch tragbare Kochöfen Gelegenheit zur 


Erwärmung von Speisen bietet. 
* 


Eines der schwierigsten Kapitel der Eisenbahnhygiene 
bildet die Frage der Ernährung des Eisenbahn-, 
insbesonders des Fahrpersonalsa. Die große Be- 
deutang dieser Frage wird an der Hand einiger statistischer 
Zahlen sofort klar, Die Kranheitsstatisik aller Eisenbahnver- 
waltungen zeigt fast übereinstimmend, daß 10—15°/, des 
Gesamtpersonals, zirka 25"/, des Fahr- und Werkstätten- 
personalse an Störungen der Verdaunngaorgane alljährlich er- 
kranken und #20 dem Dienste entzogen werden. In diesen 
Prozentsätzen sind aber nur die dienstanfähigen Bediensteten 
berücksichtigt. Die Zahl der Erkrankungen ist aber eins be- 
deutend größere; denn eine Krankmeldung bei Verdanungs- 
störungen erfolgt besonders beim Fahrpersonal schon aus 
materiellen Gründen nicht so schnell, 

Die hohe Erkrankungsziffer, die wesentlich durch den 
akuten Magen- und Darmkatarrı bewirkt wird, ist einerseits 
auf die Unregelmäßigkeit in der Zeit der Nahrungsaufnahme, 
anderseits auf die qualitativ und quantitativ unzweckmäßige 
Beschaffenheit der Kost außer Haus zurückzuführen. Hier ein- 
zugreifen ist wobl mit Schwierigkeiten verbunden, aber doch 
nicht unmöglich. 

Wenngleich nach Brashmer die erstgenannte Ursaclhıe, 
Unregelmäßigkeit der Zeit der Nahrungsanfnahme, von ge 
ringerer Bedeutung ist, so sollte doch bei der Aufstellung der 
Fahrordnungen und Diensteinteilungen mehr, als dies geschieht, 
Rücksicht genommen werden, daß durch längere Zugspausen 
zur richtigen Zeit die Möglichkeit zur Einnahme einer Mahıl- 
zeit geboten wird. Es muß aber dann auch wie überhaupt, 
um die zweite veraulassende Ursache der vielen Verdauungs- 
störungen möglichst zu beseitigen, vorgesorgt werden, daß sich 
das Personal auch zweckmäßig verköstigen kann, Die Nahrung 
des Personals besteht in der Mehrzahl der Fälle aus kalter 
Küche (kaltes Fleisch, Wurst, Speck, hartgesottene Eier u. dgl.) 
oder lediglich aus Flüssigkeiten (Bier, Wein, kaltem Kaffee 
u. a.). Gegen diese kalte oder flüssige Verküstigung, welche 
die vielen Verdanungsstörungen verursacht, muß der Kampf 
aufgenommen werden, 

In der letzten Zeit bat man in Deutschland begonnen, 
der Lösung dieser Frage eingehende Aufmerksamkeit zu schenken, 

Es muß vor allem getrachtet werden, daß überall dort, 
wo Zeit und Gelegenheit geboten ist, einfache, aber schmackhaft 
zubereitets Speisen zu billigen Preisen zu erhalten sind. So 
wird vor allem in den Übernachtungs- und Unterkunftsränmen 
Vorsorge getroffen werden müssen, daß das Personal, welches 
mitgebrachtes Essen selbst bereiten oder erwärmen will, die 
nötigen Koch- und Wiärmevorrichtungen vorfindet; in den 
neueren Unterkunftsräumen findet man bereita durchwegs solche 
Einrichtungen. 

Hat das Fahrpersonal um die Mittagszeit den nötigen 
Aufenthalt, um eine Mahlzeit einnehmen zu können, so müssen 
in den Bahnhofswirtschaften um billiges Geld entsprechende 
Speisen erhältlich sein; Aufgabe der Verwaltungen wird es 
sein, diesbezüglich bereits in den Pachtverträgen Einfluß zu 
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nehmen, Ist aut den Stationen zur Mittagszeit kein hinrelehend 
langer Aufenthalt zum Verzehren von Speisen gegeben, so 
muß dahin gewirktwerden, daß die Balınhofswirte die Speisen 
in geeigneten Geflßen zur Mitnahme im Zuge und zur Ver- 
zehrung während der Fahrt bereit halten. 

Dem Fahrpersonale sollte — und damit käme man der 
Lösung dieser 80 wichtigen Frage bedentend näher — während 
der Fahrt jederzeit die Möglichkeit geboten sein, vom Hause 
mitgeführte Speisen zu erwärmen und zu kochen. Ein jüngst 
erschienener Erlad des preußischen Minieters der öffentlichen 
Arbeiten hat bereits angeordnet, daß in den Gepäckwagen 
Korhapparate aufgestellt werden; in einem weiteren Erlasse 
wurde den Eisenbahudirektionen aufgetragen, Vorschläge wegen 
Anbringung einer einfachen handlichen Koch-Vonichtung auf 
der Lokomotive zu erstatten. Die Verköstigung mittels Kon- 
serven, ähnlich wie beim Militär, wäre eventuell ins Auge zu 
fassen; der Bezug derselben im großen durch die Verwaltungen 
würde dieselben bedeutend ermäßigen. 

All diese Einrichtungen sind allerdings mit grüßeren 
finanziellen Opfern für die Bahnverwaltungen verbunden; sie 
werden jedoch durch den Nutzen, den sie nicht nur dem 
Personale, sondern auch den Verwaltungen und Krankenkassen 
bringen, reichlich aufgewogen werden. 

Wenngleich das Fahrpersonale dieser Einriehtungen in 
erster Linie bedarf, so werden dieselben anch an jenen Dienst- 
urten und Dienststellen zu beschaffen sein, wo Personal infolge 
der Diensteinteilung oder mit Rücksicht auf die größere Ent- 
fornung des Wohn- vom Dienstorte an letzterem zu ossen 
gezwungen ist (Werketätten-, Stations-, Streckenpersonal). Es 
sollten daher in allen Dienst- und Unterkunftsräumen Koch- 
und Wärmevorrichtungen vorhanden sein, 


Ein Beispiel billiger und rationeller Verpflegung des 
Eisenbahnpersonals bietet die von der Gesellschaft für Wohl- 
fahrtseinrichtungen in Frankfurt auf dem dortigen Hauptbahn- 
hofe errichtete Speiseaustalt, welche nicht allein das Stations- 


Verbstes nicht entschließen können; sind doch Verbot und 
Strafen die unsympatischesten Mittel, 

Das Personal muß vor allem über die Folgen jeglichen 
Alkoholgenusses, des mäßigen wie über- und unmäßigen, 
im allgemeinen, insbesonders im Eisenbalindienste aufgeklärt. 
werden, dem Personal müssen sodann Einrichtungen geboten 
werden, durch welche es dem Alkoholgenusse entiremdet wird. 
Versstzt man dasselbe in die Lage, daß es überall gegen 
billiges Geld ein gutes, schmackhaftes Essen bekommt, daß 


' es überall billige alkoholfreie Getränke bekommt, bietet man 


ibm Heimstätten und Unterkunfteriume außer Haus, die wohn- 


‚ lich and heimlich sind, so werden die guten Folgen nieht aus- 





und Werkstättenpersonale — also am Orte befindliches Per- | 


sonale — mit billigen Speisen versorgt, sondern solche auch 
dem Fahrpersonale in Kochkisten in die Züge mitglbt, 


Die guten Erfolge dieser Speissanstalt haben die öster- | 


reichische Staatseisenbahnverwaltuog angeregt, versuchsweise 
darch eine Eisenbahnerküche in Wien das Personal der Wiener 
Bahnhöfe, sowie der Wiener Stadtbahn und in weiterer Folge 
das Fahrpersonal der von Wien abgehenden Züge, Insbesonders 
der Güterzüge zu verköstigen; der Versand der Speisen soll 
mittels Thermophoren bezw. Kochkisten erfolgen. Die Vorarbeiten 
sind bereits abgeschlossen, s0 daß eine baldige Errichtung 
dieser Küche zu erwarten ist. 

Ea darf an dieser Stelle eine Frage nicht ganz uner- 
örtert bleiben, die in der Letztzeit die Aufmerksamkeit der 
Eisenbahnbehörden auf sich gezogen: die Alkoholfrage 
im Eisenbahndienste. Die letzten schweren Eisen- 


unfälle, namentlich jener von Spremberg, haben die Behörden | 


veranlaßt, Maßnahmen zur Bekämpfung übermäßigen Alkohol- 
genusses zu ergreifen, Wenn es anch sicher ist, daß das 
Eisenbahnpersonal dem Alkoholgenuß nicht mehr fröhnt wie 
»lle anderen Berufsklassen, so können die Wirkungen un- 
übermäßigen Alkoholgennsses eben im Eisenbahndienste, der 
ein so hohes Maß von Verantwortung, Leistungsfähigkeit und 
Spannkraft des Geistes an jeden einzelnen Bediensteten stellt, 
die furchtbarsten sein. Das radikalste Mittel wäre allerdings 
Verbot jeglichen Alkololgennsaes nnd strengste Bestrafung der 
Zuwiderhandeloden, ein Mittel, das seitens der preußischen 
Stastseisenbalnverwaltung angewendet worden ist. Auch in 
Bayern und Sachsen ist das Alkoholverbot erflossen; die 
sächsische Staatseisenbahnverwaltung gestattet jedoch den Genuß 
sogenannter leichter Biere, Die österreichische Staatseisenbahn- 





und | 


verwaltung hat sich bis jetzt zur Erlassung eines solchen | 


bleiben. Dies beweisen die Resultate, die in Deutschland erzielt 
worden. In der früher genaunten Speiseanstalt in Frankfurt 
ist der Blergenuß erheblich gesunken, Während der durch- 
schnittliche Biergenaß in den ersten Monaten 2684 Glas betrug, 
bezifferte sich derselbe nach einigen Monaten nur mehr auf 
1370 Glas; hingegen wurden anfangs nur 13 Flaschen Selters- 
wasser und 5 Flaschen Limonade, nach einigen Monaten aber 
1085 Flaschen Selters und 1367 Flaschen Limonade verkauft. 
Dieselben Erfolgs wurden überall dert erzielt, wo die Ver- 
waltungen in eigener Regie Selters- und Branselimonaden er- 
zeugt und dort, wo — namentlich in den Werkstätten — große 
Maschinen zur Bereitung von Kaffee aufgestellt worden sind. 

Unter dem Eisenbahnpersonal macht die Abstinenzbe- 
wegung bereits sehr bedentende Fortschritte — ein Beweis, 
dad das Personal selbst zur Überzeugung der Schäden des 
Alkoholgenusses kommt. Die Eisenbahnverwaltangen handeln 
nur im eigensten Interesse, wenn sie Bestrebungen der alkohol- 
gegnerischen Vereine, voran des Eisenbahner-Alkoholgegner- 
Verbandes, der seit jüngster Zeit sein Titigkeitsgebiet auch 
auf Österreich erstreckt, kräftigst unterstützt und fördert. 

* 


Wenn wir am Schlusse dieser Ausführungen noch einen 
kritischen Blick auf das in rohen Umrissen entwickelte Bild 
werfen, »0 sehen wir, daß durch die Initiative der Verwaltungen, 
wie auch des Personals, noch mehr aber durch das Zusammen- 
wirken beider Faktoren vieles geschallen wurde; ein Mehr 
jedoch bleibt noch zu leisten übrig. Wenn noch nicht auf 
allen Gebieten der sozialen Wohlfahrtspflege im Eisenbahndienste 
das Wünschenswerte und Notwendige erreicht ist, so darf eben 
nicht vergessen werden, daß die soziale Wohlfahrtspflege im 
Eisenbahndienste erst in der neueren Zeit eine weitere Be- 
achtung gefunden hat, Nach dem bisherigen Gange der Ent- 
wicklung ist aber zu hoffen, daß der weitere Weg ein guter 
sein und zu einem gedeihlichen Ziele führen wird -— ein Ziel, 
welches im Interesse des Personala wie der Verwaltungen, aber 
auch des reisenden Publikums gelegen, von allen diesen Faktoren 
angestrebt zu werden verdient, 


TECHNISCHE RUNDSCHAU, 

Druckluft-Kesselstein-Abklopfer, Der Kesselstein- 
abklopter des Zivil-Ingenieurs Alfred Vossberg, Magdeburg, 
hat die Grüße und das Ausschen eines gewöhnlichen Hand- 
hammers, Der Hammerkopf ist hohl und in seinem Innern als 
rnoder Zylinder gearbeitet, in welch letzterem sich ein aus 
geeignetem harten Gußstahl gearbeiteter, mit Zähnen ver- 
sehener, runder Schlagkolben befindet, Der Hammerstiel ist 
eine hohle Stahlrühre und besitzt einen Handgriff, dessen Ende 
mit einem Bajonettverschluß versehen ist. Beim Drehen dieses 
Verschlusses wird der Lufikanal mehr oder weniger frei, 
daß der den Apparat handhabende Arbeiter jederzeit in der 
Lage ist, den Apparat ein- und auszuricken. Das Bajunett- 
stück endigt in einem Nippel zum Anfstecken des Laftzu- 
führungsschlanches, weleher mit seinem anderen Ende an der 
festen Luftleitung angeschlossen wird, Der im Iunern des 
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Hammerkopfzylinders befindliche Schlagkolben leistet nan bei 
einem Luftdruck von 4 Atım. mit einem Verbranche von etwa 
02 cm?! angesaugte Luft in 1 Minute etwa 8000 Schläge. 
Diese hohe Tourenzall des zylindrischen Schlagkolbens tritt 
als starke Vibration in die Erscheinung. Diese Vibrationen 
sind betreffs der Größe des Hammers und seiner Geschwindig- 
keit konstruktiv s0 bemessen, daß jeder Kesselstein, ob spröde 
oder zähe, unbedingt losspringt, während die eisernen Kessel- 
wandangen, trotzdem dieselben metallisch rein werden, nicht 
die geringsten Eindrücke von Schlägen aufweisen. Besonders 





er 

‘gel 

Mt 
hervorzuheben ist noch, daß sich im Hammerkopfzylinder 


außer dem runden Schlagkolben überhaupt keine beweglichen 
Teile befinden, also auch die Abnutzung des Kesselsteinab- 


klopfers eine äußerst minimale Ist. Außerdem hat aber anclı 
der den Apparat handhabende Arbeiter keinerlei Schlagbewe- 
gungen auszuführen, da der Apparat über die zu reinigende 
Fläche nor leicht hingeführt zu werden brancht. Versuche 
haben ergeben, daß dieser Luftdruck-Kesselsteinabklopfer etwa 
30 mal so viel leistet, als es mit Handarbeit möglich ist, 80 
daß die schnelle Einbürgerung dieses Apparates ohne Zweifel 
gesichert erscheint, 

Doppelschwellen. Als im Jahre 1900 von der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereines dentscher Eisenbahnver- 


waltungen an die Vereinsverwaltungen das Ersuchen gerichtet 


wurde, zum Zwecke der Beseitigung der Stoßmängel praktische 
Versuche anzustellen u. zw, mit dem festen Stoß bei Holzschwellen, 
ferner mit Anordnungen, die darauf abzielen, die Vorzüge des 
schwebenden Stoßes mit jenen des festen zu verbinden, machte, 
wie wir dem „Zentralblatt der Bauverwaltung* entnehmen, 
Eisenbahndirektor Gelbcke den Vorschlag, Versuche mit 
Stoßverbindungen auf eisernen and anf hölzernen Doppel- 
schwellen nach seinen Angaben anzustellen. Die königl. Eisen- 
bahndirektion Kattowitz, in deren Bezirk Eisenbahnmdirektor 
Gelbeke damals tätig war, ermächtigte ihn daraufhin, die 
vorgeschlagenen praktischen Versuche vorzunehmen, 

Er entwarf eine Doppelschwelle aus Eisen von 1492 mm 
Breite und eine 520 mm breite Doppelschwelle aus Holz, Die 
eiserne Doppelschwelle wurde durch Zusammennieten zweier 
Schwellen gebildet und die hölzerne Doppelschwelle aus zwei 
kiefernen Schwellen zusammengesetzt, die durch fünf eiserne 
Dübel fest miteinander verbunden wurden. Auf die Doppel- 
schwelle wurde der dumpfe Stoß der Schienen gelegt, und 
zwar einmal unter Anwendung von 20 mm starken Doppel- 
hackenplatten, wodurch eine Bauart entstand, die dem festen 
Stoße nahekommt, das andere Mal unter Benützung der gewöhn- 
lichen, einzelnen Hackenplatten, wobei also die Sehlenenenden 
noch auf eine karze Entfernung frei schweben, Beide Ban- 
arten wurden bei den eisernen sowie bei den hölzernen 
Doppelschwellen angewandt und zum Vergleich mit den s0 ent- 
standenen vier Versuchsstrecken von je 300—400 m Länge 
je gleich lauge Strecken mit gewöhnlichem Oberbau auf eisernen 
und auf hölzernen Seliwellen beobachtet, 

Im Frübjahr 1902 waren die Versuchsstrecken fertig- 


gestellt und begann ihre Beobachtung. Die eisernen Doppel- | 


schwellen liegen zwischen den Bahnhöfen Groß-Peterwitz und 
Stolzmütz der eingeleisigen Hanptbahn Ratibor— Leobschütz 
und die hölzernen Doppelschwellen zwischen den Bahnhüfen 
Oberglogau und Twardawa der zweigeleisigen Hauptbahn 
Kandrzin-Dt. Wette in Oberschlesien. Seit dem Beginn der 
Beobachtungen sind mehr als drei Jahre verdossen, Über jede 
Versuchsstrecke sind schon 20.000— 26.000 Züge gerollt, so 
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daß jeder Stoß durch die Räder über eine Million Schläge hat 
ausbalten müssen, Wegen der verhältnismäßig noeh kurzen 
Beobachtungszeit haben die Aufschreibungen über die Unter- 
haltungskosten für die neue Bauart im Vergleiche zum gewöhn- 
lichen Schienenstoß noch keine nennenswerten Unterschiede er- 
geben, aber es zeigt sich schon ganz deutlich, daß die 
Schienenenden bei dem Stoße anf Doppelschwellen weniger 
angegriffen werden als beim gewöhnlichen Schienenstoße mit 
Einzelschwellen, ja daß sie über den Doppelschwellen die 
früher vorhandenen, unregelmäßigen Abnutzungen immer mehr 
und mehr verlieren und eine gleichmäßigere Form erhalten, 

Was die zweckmäßigste Breite der Doppelschwelle be- 
trifft, so ist Ihre Feststellung nur durch zahlreiche Versuche 
möglich, Für die Massenverwendung empfiehlt es sich, die 
eiserne Doppelschwelle nach dem vorgeschlagenen Querschnitte 
aus einem Stück zu walzen. Die Verbindung der hölzernen 
Doppelschwelle mit fünf eisernen Dübeln hat sich vorzüglich 
bewährt, Diese Verbindung hat sieh während der dreijährigen 
Benutzung noch bei keiner einzigen hölzernen Doppelschwelle 
gelöst. Die Doppelschwelle wirkt vollkommen als ein Stilck, 
was beim Hinüberrollen der Züge deutlich zu erkennen ist, 
Ferner ist festgestellt worden, daß sowohl die eiserne wie 
auch die hölzernen Doppelschwellen sich sehr leicht und ganz 
vorzüglich stopfen lassen, 

Das glinstigste Verhalten der Doppelschwellen bei den ober- 
schlesischen Versuchsstrecken veranlaßte Direktor Gelbeke, 
die Verwendung der Doppelschwellen nicht nur für die Schienen- 
stöße, sondern auch als Mittelschwellen zu empfehlen. Die 
breiten Doppelschwellen übertragen den großen Drack viel 
gleichnäßiger auf die Bettung und gestatten eine viel größere 
Belastung, als es mit den Einzelschwellen möglich ist, Die 
der Raddruck und die Ge- 
schwindigkeit der Züge nehmen fortwährend zu und verlangen 
eine Verstärkung des Öberbaues, Die Anwendang der Doppel- 
schwellen bietet neben dem schweren Schienen ein sehr wirk- 
sames Mittel, den Oberbau ganz erheblich zu verstärken, ihn 
viel tragfäliger und widerstandsfähiger zu maclen. 


CHRONIK. 


Kaiserlicher Rat Johaun Kremser 7. Am 19. Juni 
ist nach kurzem Krankenlager der Vorstand des Wiener Bahn- 
hofes der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, kaiserlicher Rat 
Kremser gestorben, Der Verstorbene ist im Jahre 1867, 
nachdem er den Krieg ven 1866 als Offizier mitgemacht, in 
den Dienst der Nordbahn eingetreten, war lange Jahre Ver- 
kehrskontrollor der wichtigsten Strecken und seit 1896 
Stationsvorstand in Wien. Er besaß durch sein konziliantes 
Wesen, seine Zuvorkommenheit und Bereitwilligkeit in allen 
Kreisen zahlreiche Freunde, was sich auch durch riesige Be- 
teiligung an seinem Leichenbegängnisse zeigte, 

Ehre seinem Angedenken! 

Personalnachricht. Se. k. u. k. Apostolische Majestät 
haben mit Allerhöchster Entschließung vom 19. Jänner 1, I, 
dem Rechtskonsulenten der Kaiser Franz Jusefs-Jabiläinms- 
stiftung für die Versorgung von Öfßziers-Witwen und -Waisen 
sowie der k. k. priv. Aspangbalın, Hof- und Gerichtsadvokaten 
Dr. Heinrich Grünebaum, das Ritterkreuz des Franz Josefs- 
Ordens allergnädigst zu verleihen geruht. 


Die Entwieklung der Lokalbahnen im Jahre 1905. 
Miet Hilfe der Staatsgarantie wurden im Jahre 1905 drei 
Linien in der Gesamtlänge von 270 km sichergestellt, und 
zwar die Lokalbahnen Lemberg—Podhajee, Triene—Mal& und 
Krems--Grein, Mit Landesgarantie und Staatsbeihilfe als 
Grundlage der Finanzierung wurde die Lokalbahn Tarıow -- 
Szezuezin (49 km) konzessioniert, lediglich mit Staatsbeihilie 
die Lokalbahn Agonitz— Klaus (8 km), mit ausschließlicher 
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Landesbeihilfe die Lokalbahn Aujezd-—Luhatschowitz (10 km). 
Ohne Inanspruchnahme finanzieller Unterstätzung kamen zu- 
stande die Lokalbahn Ellgoth-—Schönbrunn, die Straßenbahnen 
(Ergänzungslinien) in Brlnn, die Aussiger Straßenbahnen und 
die Verlängerung der Lokalbahn Triest — Opcina bis zur Staats- 
babhnstation Opeina, zusammen 9 km. Insgesamt sind also im 
Jahre 1905: 10 Konzessionierungen von Balhmen niederer 
Orduung in einer Läingenausdehnung von zusammen 346 km, 
gegen 20 Konzessionierungen von Lokal- und Kleinbabnen in 
einer Gesamtlänge von 411 km im Jahre 1904, erfolgt. 

Während im Jahre 1904 die von den Ländern garan- 
tierten Bahnen melr als die Hälfte sämtlicher zur Konzes- 
sionierung gelaugten Bahnen ausmachten, wurde im Jahre 1905 
nur eine 40 km lange Lokalbahn mit Landergarantie konzes- 
sioniert, während im abgelaufenen Jahre für drei vom Staute 
garantierte Lokalbahnen mit einer Gesamtlänge von 270 km 
Konzessionen erteilt worden sind. Es zeigt sich also, daß die 
Lokalbahntätigkeit der Länder im Jahre 1905 sich vermindert 
hat, während die staatliche Unterstützung der Lokalbahnen 
wieder mehr in den Vordergrund trat. 

Auch in bezug auf die Teilnahme der einzelnen LAuder 
an dem Zuwachse, den das Lokalbalınnetz im Jahre 1905 
erfahren hat, sind gegenüber dem vorangegangenen Jahre be- 
merkenswerte Änderungen wahrzunehmen, Während im Jahre 
1904 Böhmen und Niederösterreich den größten Teil zu diesem 
Zuwachse beitrugen, entfallen von den im Jahre 1905 kon- 
zessionierten Lokalbalınen solche in der Ausdehnung von 178 km 
(also ungefähr die Hälfte) auf Galizien. Auf Niederösterreich 
entfallen 77 km, auf Tirol 64 km, auf alle anderen Länder 
zusammen nur 27 km, 


Untersuchung des Farbensinnes. In Bericksichtigung 
der großen Wichtigkeit des normalen Seh- und Farbenunter- 
scheidungsvermögens der Eisenbahnbeamten für den äußeren 
und Fahrdienst sind bereits bei allen Eisenbahndirektionen 
Balınaugenärzte bestellt worden. Nunmehr hat der Minister 
der öffentlichen Arbeiten neue und verschärfte Bestimmungen 
über das Farbenunterscheidungsvermögen aufstellen lassen. 
Zunächst werden die Bahnärzte durch den Bahnaugenarzt anf 
Farbentüchtigkeit geprüft und zwar nicht mehr nach dem bis- 
herigen Holmgreen’schen System (farbige Wollbündel), sondern 
nach dem System Professor Nagel-Berlin (farbige Ringtafeln). 
Die Bahnärzte prüfen, falls sie als „farbentüchtig* vom Augen- 
arzt bezeichnet sind, die sämtlichen Beamten des äußeren 
Dienstes ebenfalls auf Grand der Nagelschen Ringtafeln. Bei 
der Untersuchung kommt es vor allem darauf an, ob der Be- 
amte mit größter Sicherheit rot, grün, weiß, violett unter- 
scheiden kann. Verwechselt er rot (Halt) mit grün (freie Fahrt), 
oder grün mit weiß, muß er sofort aus dem äußeren Eisen- 
bahndienst als farbenuntäüchtig entfernt werden, 

Stand und Ergebnisse der vom Lande Böhmen 
zeförderten Lokalbuhnen im Jahre 1904. Der Landes- 


ausschuß des Königreiches Böhmen veröffentlicht alljährlich | 


eine „Statistische Übersicht der Landesaktion zur Unterstützung 
von Eisenbahnen niederer Ordnung*, der wir, das Jahr 1904 
betreffend; die folgenden Daten entnehmen: 

Seit dem Landesgesetze vom 17. Dezember 1892, 
L.-G.-Bl, Nr, 8 ex 1803, welches die intensive und syste- 
matische Förderung der Lokalbahnen anbalnte and ermüg- 
lichte, wurden im ganzen 35 Balnen mit einer Gesamtlänge 
von 1126 km und einem Anlagekapitale von K 131,842,150 
durch Übernahme der Zinsengarantie für einen nam- 
haften Teil (durehschnitttlich 72°920/,) des Anlagekapitals 
sichergestellt, Hievon wurden bisher dem Betriebe übergeben: 
27 Bahnen mit einer Ausdehonng von 8774 km mit einem 
Aulagekapital von K 103,764.450, wovon T314"/, die 

Die nominelle Jahresbelastung des 


Landesgarantie genießen, 
Landes durch diess Garantie der im Betriebe befludliehen 








Balınen beträgt K 3,192.870, oder für jeden Kilometer Bahn 
K 3639. Die faktische Belastung betrug im Jahre 1904 
K 3,192.870, zu deren Deckung eine Landesumlage von 
494%, nötig war. Die zugesicherte Garantie wurde als 
mit 72°92/, tatsächlich in Anspruch genommen. 

Durch Übernahme von Stammaktien wurden bisher 
23 Bahnen mit einer Gesamtlänge von 7217 km, mit einem 
Anlagekapital von K 50,682,000 sichergestellt. Die vom 
Lande übernommenen Stammaktien betragen K 8,237.250 
— 9.08%, des Anlagekapitals. Hievon warden bisher 18 Bahnen 
mit einer Länge von 594 km und einem Anlagekapital von 
K 68,203,000 dem Betriebe übergeben, wovon K 5,920,500 
(8°68"/,) dureh Übernahme von Stammaktien durch das Land 
gedeckt wurden, Die nominelle Jahresbelastung des Landes 
durch diese Aktienübernahme beträgt bei den im Betriebe 
befindlichen Bahnen im Jabre 1904 K 214.912. Die faktische 
Belastung betrug im Jahre 1904 K 214.132, deren Deckung 
eine Landesumlage von 0'32”/, repräsentierte, 

Beide Posten zusammengenommen ergibt sich pro 1904 
eine faktische Jahresbelastung von K 4,196.211 = einer 
Landesumlage von 6'20°/,. 

Interessant ist das Verhältnis, in dem sich die ver- 
schiedenen „Interessenten“ bei der Finanzierung des Anlage- 
kapitals beteiligten. Bei 35 Bahnen garantierte das Land 
Böhmen 72°920/, des Kapitales, für 7'12”/, übernahm der 
Staat Stammaktien und 19-98"/, warden durch die sonstigen 
Interessenten sichergestellt, bei 21 Bahnen garantierte der 
Staat 74°43°/, des Vorzugskapitals, für 8°77"/, übernahm das 
Land Stammaktien und 16°80%/, wurden durch die sonstigen 
Interessenten sichergestellt. Endlich wurden 11 Balınen durch 
Beiträge ä fonds perdu im Betrage von zusammen K 752.000 
und 4 Balınen durch rückzahlbare, verzinsliche Darlehen im 
Betrage von zusammen K 185.000 unterstützt. Die Gesamt- 
summe der bisher vom Lande gewährten Garantievorschüsse 
samt Zinsen bis Ende 1904 beträgt K 14,322,537. 

Von den im Jahre 1904 im Betriebe gestandenen garan- 
tierten Bahnen hat bloß die Lokalbalın Postelberg—Laun die 
Landesgarantie nicht in Anspruch genommen, die vom Lande 
übernommenen Stammaktien haben so gut wie keinen Ertrag 
abgeworten. 

Die Anzahl jener Bahnen, deren Einnahmen zur Deckung 
der Regie nicht ausreichten, stieg von 6 im Jahre 1903 aut 
7; es sind dies die Bahnen: Böhm,-Leipa—Steinschönau mit 
einem Abgange von K 97.943 (im Jahre 1903 K 29.311}, 
Mscheno—Unter-Üetno mit einem Abgange von K 24.489 
(im Jahre 1903 K 28.420), Chradim—Holitz wit einem Ab- 
gange von K 20,353 (im Jahre 1903 Überschuß K 20.665), 
Netolitzer Lokalbahn mit einem Abgange von K 8.161 (im 
Jahre 1903 Überschuö K 5493), Neuhof—Weseritz mit 
einem Abgange von K 5915 (im Jahre 1903 K 6318), 
Kakonitz—Mlatz mit einem Abgange von K 5675 (im Jahre 
1903 K 11.961) und Polna-Stecken— Polna Stadt mit einem 
Abgange von K 2221 (im Lanfe des Jahres 1904 eröffnet). 
Aus der Kategorie dieser Bahnen sind Nixdorf — Ramburg und 
die Kaadner Bahnen entfallen, welche einen Überschaß von 
K 12,586 und 11.635 (im Jahre 1903 Abglinge von K 7489 
und 2762) aufweisen. Hingegen sind die Bahnen: Chradim— 
Holitz, Netolitzer Bahn und Polna-Stecken — Polna Stadt net- 
zugewachsen, Aus ihren Betriebsüberschüssen hat bloß die 
Bahn Postelberg—Lann auch die Annuitäten der garantierten 
Anleihe gedeckt, 

Was den Stand und die Leistungen der Fahrbetriebs- 
inittel auf den vom Lande garantierten Bahnen anbelangt, #0 
waren Ende 1902 vorhanden: 67 Tenderlekomotiven, 10 Loko- 
motiven mit Schlepptendern, 135 Personen- und 63 Postwagen, 
246 gedeckte und 602 offene Güterwagen, von welchen ins- 
gesamt (exkl. Lokomotiven and Tender) 64,518.622 Brutto- 
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Tonnenkilometer geleistet wurden, 
Jahre 1904 betriebenen Bahnen war 8774 km. Befürdert 
wurden im ganzen 1,684.664 Personen (per 1 km 1906). 
Dis Platzausnützung war eine sehr ungünstige, indem auf 
einen Zug durchschnittlich 22°6 Personen entfallen, jedoch 
17 Babnen unter diesem Durchschnltts bleiben. 

Der Gesamtbetriebsertrag aller Bahnen betrug für das 
Jahr 1904 K 715.642; wird hievon der Gesamtabgang von 
K 91.478 in Abzug gebracht, so resultiert ein Ertrag von 
K 624.164. Das aufgewendete Anlagekapital dieser Bahnen 
beträgt K 103,764.450. 

Da für die zwei im Laufe des Jahres 1904 eröffneten 


Bahnen das Anlagekapital nicht für das ganze Jahr, sondern | 


erst vom Tage der Betriebseröffnung zu verzinsen war, wurde 
für die Berechnang der Verzinsung das Gesamtanlagekapital 
verhältnismäßig auf K 95,673.081 reduziert. 

Dieses Kapital hat sich mit 0°594%/, (im Jahre 1903 
mit (5670/,) verzinst, 


LITERATUR. 

Die Haftpflicht der Straßenbahnen. Von Dr. Wussow. 
Syndikus des Vereines deutscher Straßenbahn- und Kleinbahn- 
verwaltungen, 2. Auf]., Berlin 1906. Verlag von Schulz & Co. 

Das, wie sofort hervorgehoben werden muß, äußerst 
sorgfältig gearbeitete und durchaus ruhig sachlich gehaltene 
Buch behandelt die heutige durch die Gesetzgebung und 
Rechtssprechung geschaffene drückende Rechtslage der deutschen 
Straßenbahnen anf dem Gebiete der Haftpflicht, Es enthält 
den u. E. gelmgenen Nachweis, daß die Straßenbahn von 
der Gesetzgebung mit Unrecht derselben strengen Haftpflicht 
unterworfen wurde, wie die Vollbahnen, schildert die wirt- 
schaftliche Tragweite dieser Haftung (bis zu 28%, der Be- 
triebseinnahmen werden darch sie absorbiert) und schlägt end- 
lich eine den tatsächlichen Verhältnissen entsprechende Regelung 
der Haftpflicht vor und zwar dahin, daß der $ 1 des Haft- 
pflichtgesetzes die Fassung erhalten solle, daß eine Straßenbahn 
nicht haftet, soferne sie beweist, daß der Unfall weder darch 
ihr Verschulden, noch durch das Verschulden ihrer Be- 
diensteten bei Ausübung ihres Dienstes verursacht ist, 

Da die Rechtslage unserer österreichischen Straßenbahnen 
eine ähnliche ist, empfehlen wir allen Interessenten das genaue 
Stadium des ausgezeichneten Buches anf das angelegentlichste, 

Dr. Hilscher. 


Grundriß des Eisenbahnrechtes mit besonderer Be- 
rücksichtigung Deutschlands, Österreichs und der Schweiz, 
Ein kurz gefaßter Lehrbuch für Juristen, Eisenbahnbeamte 
und Studierende von Dr, jur. et phil. Karl Koehne, Privat- 
dozent an der technischen Hochschule Berlin. Verlag von Otto 
Liebmwann, Berlin 1906. Preis 2 Mark, 

Nach dem Verfasser fohlt es bisher an einer Schrift, 
welche man den Studierenden der Universitäten und tech- 
nischen Hochschulen zur Repetition des im Kolleg Gehörten 
und zum Selbstanterricht, dem juristischen and technischen 
Praktiker zu schneller Orientierung über den Stand der Ge- 
setzgebung und fiber die Literatnr des Eisenbahnrechtes em- 
pfeblen könnte. Sein Bilchlein soil offenbar diesen Zwecken 
dienen. Wir meinen, es wird aber auch weiterhin ein solches 
Werk fehlen. 

Denn so flüchtig, so «kizzenhaft darf selbst sin Grundriß 
nicht sein, wie es das in Rede stehende Büchlein ist, welches 
das Eisenbahnrecht Deutschlands, seiner wichtigsten Glied- 
staaten, Österreich-Ungarna und der Schweiz auf 112 Seiten 
darstellen will. Das Wesentlichste sind die Literaturangaben, 
obwohl auch diese vielfach unvollständig und veraltet sind. 
Der Verfasser, der zweifellos über umfassende Kenntnisse 
verfügt, wird sich bei einer zweiten Auflage besser auf ein 


Die Betriebslänge der im | Recht beschränken, 





dieses aber etwas ausführlicher und 
namentlich juristischer behandeln müssen, 


Alkohol und Verkehrswesen. Von Otto de Terra, 
Eisenbahndirektor a. D. Vierte erweiterte Auflage 19086. 
Preis 60 h. 

Dis letzten, nachweislich durch reichlichen Alkoholgennß 
des Personals verursachten schweren Eisenbahnunfälle bei 
Spremberg, Tilsit und Czernitz haben stärker als je zuvor die 
allgemeine Aufmerksamkeit auf die Bekämpfung des Alkohol- 
mißbrauchs beim Eisenbahnpersonal hingeleukt. Der vor vier 
Jahren ins Leben gerufene Deutsche Verein enthaltsamer Eisen- 
bahner, der im Begriffe steht, sich im Einvernehmen mit der 
österreichischen Staatsbahnverwaltung zunlichst unter Ein- 
beziehung des befreundeten Österreich zu einem allgemeinen 
„Eisenbahn-Alkoholgegner-Verband* zu erweitern, hat es sich 
zur besonderen Aufgabe gemacht; 

1. das Eisenbabhnpersonal über den Unwert der alkoho- 
liseben Getränke als „Stärkungsmittel* sowie über ihre Ent- 
behrlichkeit als Genußmittel aufzuklären und os auf die (Gie- 
fahren hinzuweisen, die mit dem Genuß solcher Getränke für 
den verantwortlichen Eisenbahndienst verbunden sind; 

2. möglichst viele einsichtsvolle und entschlossene Berufs- 
genossen fir das Beispiel der völligen Alkoholenthaltung zu 
gewinnen ; 

3, durch Veröffentlichungen und Eingaben Maßnahmen 
vorbeugender Art anzuregen. 

Das Verständnis und Interesse für diese Bestrebungen 
immer mehr zu erweitern und alle beteiligten Kreise zu tat- 
kräftiger Förderung dieser Ziele anzuregen, ist anch der 
Zweck der de Terra’schen Schrift über „Alkohol und Ver- 
kehrswesen“, die in vierter Auflage im Verlage des Deutschen 
Vereines gegen den Mißbrauch geistiger Getränke erschienen ist, 

In vier Abschnitten werden die Beziehungen des Alkohols 
zu den Eisenbahnunfällen, seine Bedeutung für das Personal 
der Verkehrsanstalten und für den Verkehredienst dargelegt. 
Ein fünfter Abschnitt beschäftige sich mit den Maßnahmen 
zur „Bekämpfung des Alkohols im Verkehrsdienst*®, 

Im Interesse einer möglichst weitgehenden Sicherung 
des Verkehrsdienstes, soweit menschliche Schwäche und Fehl- 
barkeit dabei in Betracht kommen, stellt der Verfasser am 
Schlaß die Forderung auf, daß dem gesamten Eisenbahn- 
personal der Genuß alkoholischer Getränke während des 
Dienstes und (im Hinblick auf die erwiesenermaßen geraums 
Zeit anhaltenden lähmenden Wirkungen reichlicheren Gemusses) 
mindestens acht Stunden vor Antritt des Dienstes ausnahmalos 
untersagt wird. Ferner empfiehlt er, die freiwillige völlige 
Alkoholenthaltsamkeit beim Eisenbahnpersonal mit allen ge- 
eigneten Mitteln zu fördern und weitere Ausdehnung der Für- 
sorge für gute und billige Wohnungen, für angemessene 
Aufenthalts- und Übernachtungeräume, für zweckmäßige Ver- 
pflegung und Beschaffung guten Trinkwassers sowie billiger 
und guter alkoholfreier Erfrischungen allgemein nach Möglich- 
keit zu erleichtern, auch die Bestrebungen alkobolgegnerischer 
Vereine beim Personal der Verkehrsanstalten wirksam zu 
unterstützen, 

Wir wünschen dem trefflichen, klar und faßlich ge- 
schriebenen Bach die weiteste Verbreitung, damit es zu den 
bohen Zielen das Seine beitragen könne. 

Haberlands Unterrichtsbriefe für das Selbststadium 
lebender Fremdsprachen mit der Aussprachebezeichnnng der 
Association Phonstiqus Internationale. Englisch, herausgegeben 
von Prof. Dr. Thiergen und A. Clay, Französisch, 
herausgegeben von Rektor H. Michaelis und Prof. Dr. 
P. Passy, Briefe 11—15. Preis je 75 Pig. Verlag von 
E. Haberland in Leipzig-R., Eileuburgerstraße 10/11. 

Die Behandiungsweiss des Stofles, die sprachlichen, 
praktischen und theoretischen Übungen, die Art der Erklärung 
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des fremden Textes, die genaue Aussprachebezeichnung etc, 
kurz alle Vorzüge dieser Unterrichtsbriefe sind dieselben wie 
in den bisher erschienenen Heften, so daß wir selbe nneeren 
Lesern nur bestens empfehlen können, 

Die Fortschritte, die ein fleißiger Benützer macht, der 


sich einmal an die Schreibweise gewöhnt hat, sind überraschend | 


schnelle. Für Gründlichkeit des Wissens sorgen sehr instruk- 
tiv angelegte Fragen und Übungen. 








CLUB-BIBLIOTHEK. 





ı 957, 


Seit Abschluß des im Club-Almanach für das Jahr 1906 


enthaltenen Bibliothek-Kataloges mit 1. November 1905 hat | 
die Club-Bibliotbek folgenden Zuwachs an wissenschaftlichen | 


Werken erfahren: 

251/1l. Buschman Freiherr von Max, Dr. 
schriften betreffend den Transport von Tieren nnd die 
Tarife bei diesen Transporten, sowie der Fleischtransport 
auf den österreichischen Eisenbahnen, Zweite Auflage von 
Dr, Fritz Zadnik. Wien und Leipzig 1905. 


253/1. Busehman Freiherr von Max, Dr. Die Vor- 


Die Vor- | 





schriften betreffend den Transport explosiver und denselben 


ähnlicher Gegenstände anf den österreichischen Eisenbahnen, 
unter Mitwirkung des Franz Hübner, Öberrevident der 
k, k, Staatsbahnen, zusammengestellt, Dritte ergänzte Auf- 
lage, Handausgabe. Heft 104. Wien 1902. 

255/1. Buschman Freiherr von Max, Dr. Verordnung 
des Handelsministeriuns vem 20. November 1895. R. G. 
Bl. 167, betreffend die Gewährung von Tarifnachlässen im 


Eisenbahn-Güterverkehre und das bei Verüffentlichung der- | 


selben zu beobachtende Verfahren, Handausgabe der üster- 

reichischen Gesetze und Verordnungen, Heit Nr. 108. 

Wien 1895. 

951. Busehman Freiherr von Max, 
lung des Eisenbahn-Transportrechtes, Sonderabdruck aus 
dem Kaiser Jubiläumswerk : „Geschichte der Eisenbahnen 
der Österr.-ungar. Monarchie®, herausgegeben vom üster- 
reichischen Eisenbahn-Beamtenverein. Wien, 

952, Littrow von Karl, Direktor der k. k. Sternwarte, 
Wien: J. J. von Littrows Handbuch der vorzüg- 
lichsten Münzen, Maße und ‚Gewichte zar Vergleichung mit 
denen des üsterrelehischen Kaiserstaates, Dritte Anflage. 
Wien 1865, 

955. Ulmann Johann, Beamter der königlich bayrischen 
Verkehrsanstalten. Deutsch - Italienisches und TItalleniach- 
Deutsches Wörterbuch, für Kaufleute uud Verkehrsbeamte. 
Ein vollständiges Warenverzeichnis und alle bei der Post, 
Eisenbalın, Telegraphen und Schiffahrt vorkommenden tech- 
nischen Bezeichnungen enthaltend. Wien 1879, 

Sämtliche vorstehenden Werke wurden vom Herrn Sektions- 
chef Doktor Max Freiherrn von Buschmann gespendet, 
716, Blam, von Borries und Barkhausen. Die 

Eisenbahntechnik der Gegenwart. Vierter Abschnitt. Signal- 

und Sicherungsanlagen,. Bearbeitet von Scholkmann 

in Berlin, mit Abbildungen im Text und Tafeln, Wies- 

baden 1904, 

739/8. K. k. Eisenbahnministerium, 
babustatistik für das Jahr 1904, 
und Lokalbahnen. Wien 1905. 


Österreichische Eisen- 
I, Teil. Hauptbahnen 


739/89, K. k. Eisenbalnministerinm, Österreichische Eisen- 
bahnstatistik für das Jahr 1004, IT. Teil. Kleinbalınen, 
Wien 1906. 


892/2. Almanach des Clnb österreichischer Eisenbahnbeanten. 
Wien 1906, 
954, Eyth Max. 
aus dem Taschenbnch eines Ingenieurs. 

Stuttgart und Leipzig 1905. 


Hinter Plug und Schranbstock. Skizzen 


Eigeutum. Herunszabe a l Verlag a en Cab 
üsterr, Ki son ılınlaruenten 


Neunte Auflage, 


Dr. Die Entwick- 





Für die Redaktion veruntwerilieh 
Dr. Frunz Hilseher 


955. Bloch von Johann. Der Krieg in Zukunft, Auszug 
aus Jdem gleichnamigen russischen Werke des Staatarais 
v. Bloch mit Genehmigung des Verfassers, herausgegeben 
von Mitgliedern des Münchener Komitees für Kundgebungen 
zur Friedenskonferenz. Berlin 1899. 

956, Fried. Alfred Hermann. Die Haager Konferenz, ihre 
Bedeutung und ihre Ergebnisse auf Veranlassung des 
Berliner Komitees für Kundgebungen zur Friedenskon- 
ferenz. Berlin 1900, 

Himbeck A, und Bandekow O0. — Wie baut 

und betreibt man Kleinbahnen? Auf Veranlassung des 
königlich preußischen Ministers der öffentlichen Arbeiten. 
München und Berlin 1906. 

958. Botkowski Sigmund, Leitfaden über das Transport-, 
Tarif- and Zollwesen ; bearbeitet als Lernbebelf für Handels- 
Lehranstalten, Eisenbahn-Akademien und verwandte Lehr- 
anstalten, sowie für Angestellte aller Transportanstalten, 
zugleich Handbuch für Haudels-- und Gewerbetreibende, 
Wien 1906, 

959/12. Haberland-Unterrichtsbriefe, für das Selbst- 
studium lebender Fremdsprachen (französisch und englisch) 
mit der Anssprachebezeichnung des Weltlautschriftvereins. 
Leipzig 1905. vorläufig 15 lose Hefte, 

960. Köhne Karl, jur. et phil. Dr. Grundriß des Eisen- 
bahnrechtes mit besonderer Berücksichtigung Deutschlands, 
Österreichs und der Schweiz. Ein kurzgfeaßtes Lehrbach 
für Juristen, Eisenbalnbsamts und Studierende. Berlin 1908. 

307/17. Eisenbahn-Schematismus für Österreich-Ungarn. Jahr- 
gang 1906/7. Wien 1908. 

961. Wissenschaftlicher Club. Jahresbericht 1905 — 1906. — 
XXX, Vereinsjahr, Jabiläumsausgabe, Wien 1906. 

738/6.K. k, Eisenbahnministerium. Sammlung der im Jahre 1905 
auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens hinausgegebenen 
Normalien und Konstitutivarkunden, sowie die in diesem 
Jahre erteilten und verlängerten Konzessionen, Wien 1906. 

462. Becker Hans. Ein Beitrag zur Erkrankungs- und 
Sterblichkeits-Statistik des Eisenbahnpersonales. Wien 1905. 
Sonderabdruck aus der Zeitschrift für Eisenbahnhygiene. 
Heft 4 und 5 ex 1905. 

963. Becker Hans, Erholungs- und Genesungsheime für 
das Eisenbahnpersonal. Wien 1906. Separatabdrack ans 
der Zeitschrift für Eisenbahnhygiene. 2. Heft. 1906. 

964, Becker Hans. Die wachsende Zahl der Betrieb 
unfälle. Wien 1906, Separatabdruck ans der Zeitschrift 
für Eisenbahnbygiene. 12. Heft ex 1905 und 1. Heft 
ex 1906, 

9/5. Koeh Friedrich, Dr. der Staatswissenschaft. Der 
Londoner Goldverkehr. — Eine volkawirtschaftliche Studie. — 
Münchener volkswirtschaftliche Studien, herausgegeben von 
Lnjo Brentano und Walter Lotz, Stuttgart und 
Berlin 1905. 

‘42/3, K.k. Eisonbahnmusenm. I. Nachtrag zum beschreibenden 
Kataloge des k. k. historischen Museums der österreichischen 
Eisenbahnen. Wien 1906. 

466, Böühm-Raffay Bruno. Über Fehlerortbestimmung mit 
der Weatstoneschen Brückenschaltung. Wien 1906. 
467. Anonym. Die Stellung der höheren technischen Ver- 
waltungsbeamten der preussisch-hessischen Staatseisenbalhn- 

Verwaltung. Braunschweig 1906, 

870/4, Laewe F. und Zimmermann H. Dr. Hanl- 
bach der Ingenieurwissenschaften in fünf Teilen, Fünfter 
Teil. Der Eisenbahnbau, ausgenommen Vorarbeiten, Unterba@ 
und Tunnelbau, — Zweiter Band. — Zweite vermehrte 
Auflage, — Berechnung, Konstruktion, Ausführung und 
Erhaltung des Oberbaues, — Bearbeitet von H. Zimmer 
mann, Alfred Blam, Hermann Rosche. Leipzig 196, 

Das Bibliotheks-Komiter. 


Druck von BR. Spies & Üo., 
Wien, V, Bezirk, Straußengawe Nr ii 


K. k. österreichische Staatsbahnen, 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Eröffnung der Teilstrecke Alt-Paka—Lompitz an der 
Popelka der Lokalbahn Sudomöf—Skalsko—Alt-Paka. 


Die obige Teilstrecke mit den Stationen: Alt-Paka, Neudorf 
an der Popelka, Lomnitz an der Popelka wurde am 1. Juni 1906 dem 
öffentlichen Verkehre übergeben. Hiebei gelangten die Stationen: Alt- 
Paka (bestebende Anschlußstation der k. k. priv. Stid-Norddentschen 
Verbindaugsbahn), Neudorf an der Popelka und Lomnitz au der 
Popelka für den Gesamtverkehr (ausgenommen explosive Güter) zur 
Eröffoung. — Die Gepücksabfertiguug von der Station Nendorf an 
der Popelka erfolgt im Nachzahlungswege. Der Fahrplan der auf 
dieser Linie verkehrenden personenführenden Züge ist im besonderen 
Fahrplanplakate, gültig vom Tage der Betriebseröffnung ersichtlich. 


Anhalten des Schnellzuges Nr. 204/104 in Begenburg, 
Ausdehnung des Personenzuges Nr. 331/3832 bis Horn, 


Der täglich von Gmitind (Prag) nach Wien K.F. J.-Bahn ver- 
kehrende Schnellzug Nr 204/104 wird vom 1. Juni ]. J. an auch in 
der Station Eggenburg anhalten und Reisende nach Maßgabe der 
vorhandenen Sırzplätze aufnehmen. Die Abfahrt von Eggenburg er- 
folgt um 12 Uhr 3 Minnten nachmittags. 

Der vom 1. Juni bis 15, ee 1. J. au Werktagen vor 
Sunn- und Feiertagen verkehrende Personeuzug Nr, 3381/8852 wird 
an den genaunten Tagen, behufs Aus- und Einsteigens der Reisenden 
von Rosenburg bis Horm weitergeführt. 


Einriohtung von Scohnellzuganschlüssen naoh und von 
der Linie Pöchlarn Kienberg Gaming in Pöohlarn ab 
1, Juli 1908. 
Vom 1. Juli d. J. angefangen, werden die Schnellztige Nr. 102 
und 3 behnfs Einrichtung von Schnellzug-Auschlüssen nach uod vou 
der Linie Pöchlara—Kienberg— Gaming in Pöchlarn unbedingt an- 
halten und werden die Züge Nr. 2112 und 2113 der bezeichneten 
Linie vom gleichen Tage angefangen zum Anschlusses an die ge- 
nannten Schnellzüge gebracht, wodurch auch der Fahrplan der an- 
schließenden Ybbstalbahn einzelne geringfügige Abäuderungen in 
der Strecke Kienberg— Gaming—Göstling erfährt. 
Näheres ist aus den speziellen Kundmachnngen zu entnehmen, 


Magdeburg-Halle-Sächsischer Verband. 


Mit 10. Jali 1906 tritt zum Gütertarif Teil II für den Magde- 
burg-Halle-Sächsischen Verband vom 1. Februar 189 der Nachtrag XXI 
in Kraft, welcher in der Station Reichenberg und bei der uuter- 
zeichneten Direktion zur Einsicht erliegt. 

Exemplare sind bei der königl. General-Direktion der Sächsischen 
Staatseisenbahnen in Dresden und bei der unterzeichneten Direktion 
zum Preise von 20 Pfennig oder 24 Heller erhältlich. 


K. k. priv. Säd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Thüringisch-Hessisch-Sächsischer Verband. 


Einführung des Naohtrages VII. 


Mit 10. Juli 1906 tritt zum Gütertarif Teil II für den Thüringiach- 
bessisch-sächsischen Verband vom I. April 1902 der Nachtrag VII in 
Kraft, welcher in der Station Reichenberg und bei der unterzeichneten 
Direktion zur Einsicht erl 

Exemplare sind bei der königl. Eisenbahn-Direktion zu Erfurt 
und bei der unterzeichneten Direktion zum Preise von 30 Pfennig 


oder 36 Heller erhältlich. 
Std-Norddentsche Verbindungsbahn. 


„Atlas“, Lebens-, Militärdienst- und Renten-Versicherungs- Aktien- 
Gesellschaft Wien, I. Franz Josefs-Kai 1 (Atlashof). In der am 18. e, 
abgebaltenen VI. ordentlichen General-Versammlung wurde der Jahres- 
bericht pro 1905 vorgelegt. Aus demselben geht hervor, daß 5096 An- 
träge (ber eine Versicherungssumme von K 18,811.368 eingereicht 
wurden, 5321 Polizzen über K 11,158.007 zur Ausstellung par zei 
Der Versicherungsbestand am 31. Dezember 19056 hat sich anf 
13.482 Polizzen über K 29,807 ,.558Versicherungssumme erhöht; außerdem 
waren noch K 18.755 jährlich sowie K 22.674 Invaliditätsrente mit- 
versichert. Die Präwieneingänge stellten sich auf K 1,083.736°88 und 
sind im direkten Geschäfte gegen das Vorjahr um K 133.157°29 ge- 
stiegen. Die Prämienreserve und die Prämienüberträge stellten »ich 
anf K 3,160.222.40 und weisen gegenüber dem Vorjahre eine Er- 
höhung um K 669.834°51 aus. Aus dem vorhandenen Betriebstiber- 
schusse per K 16,816'80 werden K 10,000°— dem Dividendenfond der 
Versicherten zugewiesen, der Rest auf neue Rechnung vorgetragen. 
In den Verwaltungsrat wurden die ausgeschiedenen Herren kais. Rat 
W, H. Lambrecht, Kom.-Rat Friedrich von Neuman, Justizrat Dr, 
Friedrich Rosenthal wiedergewählt. 











K. k. Österreichische “ Staatsbahnen. 
Gültig ab I. Juni 1906. Sommerdienst 1906. 


Kürzeste Schnellzug-Verbindungen 


von Wien, Prag un: Karlsbad nıh 


Badgastein, Innsbruck, Zürich, Gent, Basel, Paris (via Ariberg), 
Malland (va Arverg-St Gotthardı, München und Bad Reichenhall {vis Salıburg) 


sowie umgekehrt. 
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Heyere 
Grosses Konversations- 
Ein Nachsehlagewerk des Lexikon. 


allgemeinen Wissens. 
20 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 Mark 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 


Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien. 


K. k. Österreichische (ig Staatsbahnen. 
Glltig ab 1. Juni 1906. Sommer 1906. 


Kürzeste Verbindungen 
Wien—Berlin und umgekehrt in 121/, Stunden 


Wien—Karlsbad und umgekehrt in 8 Stunden 
mittels des vom 1. Juni bis 81. August 1906 täglich vorkohrenden Loxussuges 


Wien—-Berlin—- (Marienbad—Karlsbad-) Expreß. 
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11.000 Abbildungen, 
1400 Tafeln und Karten, 
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g Bayer. Bhf... ....„ 
Berlin Anh. Bhf. ......, 2 


Direkte Salonwagen zwischen Wien K. #. J. B.—Berlin Anh. Iihf. (fiber Eser), 
Wien K. #.J. B.—Karlsbad £. B. (über Marienthad— Petschau), Karl»had B. E. B, 
— Berlin Anh. Ahf (über Egor) und umgekehrt. Spelsewasgen zwischen Wien | 
K. F. J. B.—Borlin Aub, Bhf, und umgekehrt. 

Außerdem Pührung von 
K,F J,B.— Karlsbad 













jedoch nur in der Sirerke Wien 
—Potschau) um umgekehrt, 


. It. Klasse, 
2. B. (über Marien! 





















Im Beck & Söhne 


k. u k. Hotlieferanten 
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FILIALEN: Wien, VII. Langegasse 1, Zentrale. 
„Lemberg, Uniformen, Uniformsorten « « « 


Kürschnerwaren und Kappen . 


Innsbruck 
Sarajevo. für Eisenbahnen. 






0", Siemens -Schuckert-Werke 


Wien, XX,2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
spe Elektrische Bahnen. = 


638 






« Elektromotoren « 
Zähler 


« Bogenlampen. «« 


Dynamomaschinen « « « 
Schaltapparate 
Installationsmaterlal. .. 








Installationsbureau: Vi/i Mariahilferstraße Nr. 7 


Stefan v. Götz & Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co,, Stelnbrucherstr. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 


Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzeuge und Gebrauehsartikel 
für den 


Bahnbau, Bahnerhaltung®=- 
und 
Betriebsdienst 


Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon, 


nA B C*.Code flinfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. “0 


Dis Allgemeines Cnmtionsbank gewährt an Ei 


merkung zu außorordentlich günstigen Bedingungen, . 
pro anno 64/9, ; salbeiredend immar von der varbleibenden Rostschuld. 3 Der Darlehenswerber 
hinsichtlich seines gegend einer Arstlichen Untersuchung unterzieh, 

@ Labensrersichorung jedoch nicht eh Für den Fall des Ablebens des Darlehenswerbars erlischt 
= restierende Seh Schal > daß den Erben kolnerlei Verratune auferlegt bleibt. Für diesen sites 


Vorteil ist alljährlich ein mäßiges 
ee des Darlchenswerbers richtet, Immer nur von der verbleibenden Hostschnid zu bezahlen. 3 Dir 
übliche Stellung der Bürgen kann eins ei 
(8 Perzent der Vlarlahenas 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft 


General-Ropräsentanz für Östereeich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fügung 








“rer. Wien, Marlahilferstr. 57. “ink 
Emanuel Zwieback 


een 


z Streng solide 
z—— = festgesetzte Preise. 


Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt, 


GEGRÜNDET 1842. u 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserrolre, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, @uß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 











K. k. priv. Erste Florids 17 dorfer Tonwaren-Fabrik 


Lederer s Nessenyi, Akt.-&es. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 


Glasiorte Steinzenzröhren für Wasser-, Abort: und Kanalleitungen. Kamln- 
aufsätze in allen Formen und Dimensionen, Chamstto-Ziegel und Mörtel für 
alle Ponerungsaniagen. Mosnik- und Klinkerplatien zur Pflasterung vos 
Gängen, Vestibiilen, Höfen, Trostoirs, Stallungen eto. Kompletto Ansführeng 
von Steinzengrehr-Kanalisierungen. Pllasterangen. Preiskurant und Dessin- 

bläster auf Wunsch gratis und franko, 550 





Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CO 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


sus Spsclalmaterial nach amerikanischem System für den 
csusammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abtheilungen für Turbinenban, Papler- 
fabriks- und Hsinschleilrei-Anlagen 


Cement-, Gips- und Keramische Industrie. 


Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel 


für Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 


ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in @leich-, Dreh- und Wechselstrom. 





senbahnbeamte Darlehen gegen Gehalteror- 
1. Die Bank fordert am Darlahenminmn 
bar sich 

em, Die Abliche Ieart 


Ingun; “. zw: 


sdendeokungsentgelt, dessen Höhs sich nach 


grgen amal es entrichtende mabige Zahlung unterbielbrs 
umma,.) 4. Bei der Erieilung des Darlahans werden als einmalige Kasten die 


Barausisgen und i Persent Bankprovision in Abrechnung gebracht, 
Zu weiteren Informationen int die Bank jedarseit bereit und stehen Antragsformular sur Ver 


si6 


Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 








— Eigentum, Herausgabe und Verlag den Club 


Für die Redaktion verantwortlich 
österr. Bisenbahrbsamten Dr. Franz Hilscher 


ruck von R. Spies & Co. 
Wien, Y Bezirk, Straußengusse Nr. If. 


Östsraichische £ 


Eisenbahn Zeitung. 


ORGAN mat a. Po 


Redaktion und Administration ı 
I, Eschanbachganse I 
lepbom Hr. De ee äniel- 
stratiom: Er 808.246. 


Ganzj 
we Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. an. 


Abonnement kıkl. Posiversendung 


ährig K 10. Ahrig X 6. 


ch: 


Beiträge ne dem vom Bs- Gunsjährig Sr we, 10, 
eg; > — rgeksigen Erschelt von April bis Septamber am I, und 15, jedes Monates Bpiefhagen & Sehurieh In Wien. 
a Veszizga von Oktober bis März Jeden Montag. „Zusese Faäimsra 0 Halle. 


- Fabrik fü — 


Eilenbabnficherungsanlagen 


« Sidbahn-Werk » 


« Wien « 
AIV/ı Goldschlagstraße 126. X/3 Triestarstraße 40, 


Telephon 8978. 


Bahnfchranken, Vorläutefiherungen, Schranken» 
antriebe. ® Zentral-Stellwerke, Blockapparate. 
Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Spert- 
bäume. « Wechfelfperrfchlöjfer. “aaa un mu 


o. 21. Wien, den 15. Juli 1906. 


XXIX. Jahrgang. 


Deckert & Homolka 


Elektrotechnisches Etablissement 


Pabriks-u. Engres-Lager WIEN: Niederiage n. Installation 
IV. Favoritenstr. 42. Kärntnerstr. 42. 


Budapest. Prag, Brünn. Paris, 


Fabrikation « Installation 
von Telegraphen- und Mikrotelephon-Apparaten 
für alle Zwecke, insbesondere für den Eisen- 
bahn - Signal-, Sicherheits- und Meldedienst, 
Blitzableitern, Dynamos, Elektromotoren und 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzeigern, Beleuch- 
tungskörpern, staub- und wasserdicht. [71 


VEREIN DER PATENTAN WALTE. 
Die vom k. k. Patentamte ernannten Patentanwälte: 
Ing 4 Arthur Baumanı a rue & Hardy), |, Ing. u Lux, Wien, 1. Hagsiganss Ne, 18, Tu: RE Winkelmans, Wien, III. Haupt- 
Ing. Sianistaus Mitt. v- v. Dzsbanski, Wien, | Ing. re Monath, Wien, I. Jasomirgotistr. &, nn J. Basen, Wien, VI. Marishilferstraße 17, 


Ing. Jonef Fıscher, Wien.) I. Maximilianstraße 6, | Ing. ine 
Ing. 3. George Hardy 


“ 
2 v. Sterr, Wien, IV. Prankenberg- Ing. ud. Zipser, Wien, VIL Lindengasmss 8. 
zus 8, a0, 
eg Bösen 6 East), Ing. „Eiasbler, Wien, VII. Biebenstern- | Ing. Iueein Behmpolisn, Beten, Penlinendugenss 11. 
888. 430. 


Wien, I. 
Ing Viktor Marmım. di. Zalan ie Ing. "ann Tarederovie, Wien, I, Jasomirgott- | Ing. Trelurich Deamellin, Prag, Heinrichs 


sırade 9. T. 


Reflexions- 
AUMprS Wossrtant- Ani 
130.000 


Inallen Industriestaaten der Welt im Betriebe, 
Vorteile: 

Wasserstand schwarz, 

Dampfraum „ilberglänzend, 

Rasches Erkennen des Wasserstandes, 

Größte Betriebssicherheit, 

Schutzgläser absolut überflüssig, 

Täuschungen über den Stand des 
Wassers im Kessel ausgeschlossen. 


Vollster Schutz gegen Explosionen wegen 
Wassermangel ! 


Ilte ohne di 
Kein Kesse in am Arne 
Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 


Rich. Klinger 


GUMPOLDSKIRCHEN bei Wien. 





Möbe 


| erzeugte Wohnungseinrichtungen sind in meinem Musterzimmer 








gasse 31. T. 1089 





Unter Garantie aus erster Hand. 
Direkt vom Kunst- Tischlermeister | 


zur freien Besichtigung ausgestellt, 


10 Komplette Brautausstattungen von fl. 65 bis 5000. OD 


Sohlaf-, Speisezimmer, Salons und Herrenzimmer im 
altdeutschen, englischen, Barock-, Sezession-, Bieder- 
meier-, Renaissance- und’ Empirestil. 


| In allen Hölzern, englisch, matt, Nuß, licht, Esche, Ahorn, | 


Eiche, Ruste, Buche, Palisander, Mahagoni und weich. 


Divans, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. 
Versand reell. 25 jährige Garantie. 1000 Anerkennungen. 


HERMANN KLAMPER" Nachf. Tischter- u. Tapezierer- 


RUboLF HA möbel - Niederlage und 
Versandhaus, Wien, VI. Mariahilferstraße 79, I. Stock, neben 
Hotel, ‚, Engl. Hof“ (Savoy). 57» Preiskurante gratis und franko. 





E 8 per. Wechselseitige Brandschaden- 
Versicherungs-Anstalt 
‚ —— TTlen, I. Wollzeile 89, 


Die Anstalt versichert: a) Gebinde samt deren Zubehör, 
R Mobiliem aller Art, 
ce) Bodonerzeugnisse 2. Erg; Hageslschlag. 475 


Beserrefond d. Anat.: K 8,345.A14, Ges.-Versicherangssummes K 2.280, 781.828 











Eisenbahner 5 Prozent Skonto! | 






\r 


| 


} 


Einzig sicher Schutz T ARM ALIT 


« Motteniral 


Siemens & halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 


Schwachstromanlagen u. Apparate 
anzeigen. Nealnstruments, Warermessör, incazlnder, 
Bign pparate, Röntgen -Einriebtungen, "Elementenban. 


Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 
Patentbleikabel für Stark- und Sohwachstrom, Tele- 
et 


Schrauben- u, Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 


Brevillier & G°:unaA, Urban & Söhne 


Wien, VI. Magdalenenstraße 18. 


Fabıiken: Neunkirchen an der Büdbahn, Yloridsdorf und Gradenberg. Nieten, 
Schrauben, Mutteru, Drabtstiften und Schmiede waren, 












Auszeichnungen 


Er 
'C. Sechember & Söhne 


&. u. k. Hoflieferanten 


Wien - Atzgersdort 
erzeugen Lokomstiv-, Waggon-, Straßenfahrworks- und Nazazins-Erlcken- 
wagen, Gold-, Sliber- und alle Gattungen Schalen-Wagen ete, 
Wagen mit automatischer Reglatrier-Einrichtm 
und Apparat-Einstellung mit Zählwerk. 


Zenteal-Kauslei und Haupt-Niederlage : 


l. Akademiestraße 4 WY| EN Ecke Maximillanstraße 8. 


(Kärntnerring.) 


gratis und franko. 





Illustrierte Preiskurante 
"oyueJ) pun sıyeıd 


Sehembers Patent-Waggon-Brückenwags ohne Gnlalssunter- 
brechung auf Mauerwerk roland odar in Gahemes Kasten mon» 


tiort, Skalen- u. Kegistrier-Einrichtung für die ganze Tragkraft. 
In- Anwendung auf sämtlichen österr.-ungar. Eisenbahnen. 








Überall erhältlich. 













,‚ automatischer Pahrsperre 


EITLSUE TIER EENREIFTTT N 





Kein lästiges Einstreuen mehr! 
Kein übler Geruch ! Höchst desinfizierend! 
Von Fachautoritäten glänzend beurteilt! 


Öst, Holzstoffwaren-Industri 


Abteilung Tarmalitwerke 


Wien, IV. Bezirk, Viktorgasse Nr. 14, 


A 
Aktiongesellschaft der Lokomotivfahrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. us 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservroire, Hochdruck- 
Turbinen-Pampen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheibe. 
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Lokomotivfabrik Krauss & 0 
München u. Linz. 












Aktien-Gesellschaft 
SEDDDERNEIE 


Lisfert wormal- und 
schmalspurige 


Lokomotiven 


jeder Bauart und für 

jeden Betrieberweck 

für Adhäslons- oder 
Zahnradbetrieh 


RENTOOTEN ‚ — ae 
Vertretung in Wien; I. Pestalozzigasse Nr. 6. 
DJ 


WUOWUV 
Leopolder «Soll 


Wien 
III, Erdbergstraße 52. 


= 


Fabrik für Telegraphes- 
Apparate, Telephone w* 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssigenale und Bahn- 
wächterläutewerke fürkimm 
bahnen Telegraphenbatten® 
und Leitungsmateriale, 
Wassermesser 
eirenen Patentes für städtisch 
Wusserwerke, Bierbranerei® 

und Maschinenfabriken. 













GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm.H. 
:HAMBURGIO: 





Specaumär: FREUND'’S 
EISENBAHN »- FAHRRÄDER 
* MODERNSTER CONSTRUCTION" 
JNSPECTIONS-uTRANSPORT- 
* DRAISINEN *, 


FÜR EISCHBAHN CONTROLLE u..INSPELTIONSOIENST. 


= 
Alle Telephon- und 
T’olegraphen-Einrichtung®® 
werden prompt ausgeführt W° 


BENZIN-MOTOR-DRAISINEN 
KLEINE MOTOR-PERSONEN- 


WAGEN FUR LOKAL -UND 
En un ae ge 


ie a7 57-75 ,7207 7 098 
Teıtor-ann.: BAHNBEDARF. 
CODES: ABC IK u EO,LIEBERS CODE. 


Voranschläge kostenfrei 


ausgearbeitet 





Fußbodenfabrik wessen 
N Bureau: 1. Kolswratring 9, Bud 1364. 


OÖ K. k. priv. Lebens- 


versiherangedeschsenert SOTTBICHISCHEF Phönix 











Bingerahltes Aktienkapital 
3.000.000 "Kranen. In Wien. 
Prämion- und Schadenreserten . -...... 41,000.000 Kronen. 
Versicherungsbestand » : » 22. nr aor 156,000.000 „ 
Prämien-Einnahme. - » - » 222000 5,450.000 ” 






Die Gesellschaft leistet Versicherungen: nuf das Laben des Menschen in allen 
üblichen Kombinationen als: 


Versicherungen auf dem Todesfall, sofort mach dem Atlsben des Vor- 
sicherten, zahlbar um dessen Hinterbliebene oder die sonstigen Beglüinstigtem. 

Versicherungen auf den Todesfall und gemischte Versicherungen mit 
Befreiung von der Prämienzahlung und eventueller Gewährung siner Leibrente 
bei eintretander Imraliditus 

Versieherangen auf dem Erlebemsfall, Altersversorgung, Kinder- 
ausstattung, zahlbar bei Erreichung eines bestimmten Alters an den Ver- 
sichertan selbet, 

Versicherungen von Loibrenten, Witwenpenslonen und Erziehungs- 
ronten zu den billigsten Prämien und uster den teaten Badingungen, 
darunter speziell die Unanfechtbarkeit und Unrerfallbarkeit der Polissen, die 
Haftung auch für den Kriegsfall ohne besonderen Zuschlag, ferner Gmtartung 
von Reisen und Aufenthalt nach, respektive In allem Ländern der Erde und 
Änderung des Herufos ohne jede Prämisnnachsahlung. 


Auskünfte werden erteilt Im Zentral-Burena: Wien, I. Riemergaane 2 und 
bei sämtlichen Vertretungen im In- und Auslande. 668 














Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt ı.vonn tet uuases 


Vermistung von Spexialwagen aller Art, En gen und Lowrys, Heiz- und 

Küblwagen, Zisternenwagen, Spezialwagen für Weintransperte eic., Projek- 

tiorung, Bau und Pin ug von Lokal- und Schleppbahnen, Brrichtung von 
Reserveirs (Tanks) und Rohrleitungen (pipe lines) für Petroleum. 21 


Lebensrersieherungs Inatitut des Club österreichischer Bisenbahn-Beamten 


L 
New orker Germania WIEN, I. Stubenring Nr. 18, 
im eigenen Hause, 

Versiche, 2 /s Kraft Ende 1902 K 467,600,000, Aktiva laut Bilanz pro Ende 1902 
K 159.000.000. heran der Jahresgebaramg K 3.709.000, Dividendin verteilt an 
Versicherte 1902 K 1,980.000, Kaution hei dor k, k. Staats-Zentral-kassa K 6,200.000, 

Die Gesellschaft verteilt Dividenden sebos nach zwoljähri Bestehen der 
Polleze. Die Pollssen «ind nach dreijährigem Bestände unanfschibar (Darlahens- 
eg ea wenieden wofortige Umanfschtbarkeit bei Selbstmord oder Tod 
durch Lie Kriegerersicherung Webrpflichtiger wird ohne Prämienerliöhung 
übernommen. Mitglieder des Club österreichischer Risenbahnbsamten genießen bn- 
sonders Begünstigungen. 530 


| Garvens-Werke 


WIEN 
Il. Handelskai 130 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen z 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 


009 
u \ 





Kataloge u. Kostenvoranschläge auf 
Verlangen portofrei und kostenlos, 








@ebrüder Fromme 


Wien, XVill/2. Herbeckstraße 27. 


Lieferanten sämtlicher Staatsinstitute und 
Anstalten, 


Bueiben date, j Daipensai-Iiinsiiee-Inetsunsgnte, Taky- 
mater, tromm spiegel, ran 
. Bhänder Habrtähe, 


Te kzange eis. og 


Brioken-Duroh -Zeiohner 
(Patent Pleuffer). 4 

















«100 Waggonladungen n 


gebrauchte, garantiert fahrbare Sekundärbabnschienen, sowie 
einige normal- und schmalspurige Lokomotiven für Fabriks- 
und Schleppgeleise offerieren billigtst 


Josef Brukner & SÖHNE 112 xorarmgame Sr. 4. 







Ölafer-Diamanten | EEE. 
Eu.een, Syehtiehenden Ks Glashüttenwerke 
ET Sohraier & Mat 
nn eiten 

Gefäßen Dinmanıını |" : in 
yRpttunfobeiten, wem IX. Liechtensteinstraße 22. 
bon Baplır- n ander. „Glashüttenhof‘, 
Vorzellan« u artguge Alle Glaswaren für den Eisenbahnbetrioh, 
iwalyen Es io, liefert _0— 
"me" 70 | GriBke kamee 15 Pahgperring vecie 

g.Bulänerabo, U 

Wien, 9, Sit _ | Preiskurante gratis und franko. 
Perzelangafle 18, It. 2 


Er 
Lichtpause- u. beh.konz. Lichtpausedruck-Anstalt 


Heinrieh Riehl 


WIEN, XVill/2. Wallriesstraße Nr. 43. 


D DO D 


Herstellung aller Gattangen Lichtpausen, Lächtpausedrucke 

und voussie Aluminlumdrucks direkt von Positirzeichaungen. 

Bel trüber Witterung, dringende Arbeitan, bei elektr. Licht 
mit 200, Zuschlag. Größtes Format 3000 : 1500 mm. 


m) D 0 


OD) Alle Gattungen Lichtpauspapiers eigener Erzeugung frisch am Lager 
Adjsstierung der Plünn, 


Breißl. a. Berlang. gratis u. frantg. 
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Für das österreichische Patent Nr. 14195 betreffend: 


„Spannungsregler für elektrische Zugbeleuehtung mit 
Dynamo- und Akkumulatorenbetrieh“ 
werden Käufer oder Lizenznehmer gesucht. Gefüllige Angebote be- 


fördert das Patentanwalts-Burenu J. J. Ziffer, Wien, VI/,, Maria- 
hilferatraße 17. ss 





ROESSEMANN KÜHNEMANN 


ABT. FÜR 


ARTHUR KOPPEL'SCHE 


SIE U STZ U ETNEININ 


ur — 
WIEN IK-BUDAPEST VI. SEE et” PRAG VIL.LEMBERG, 
= ur > 
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Neueste patentierte elastische 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


Hutter & Schrantz Y ai,st mat 


prir, SBlebwaren-Fabrikanten 
Wien, Vi, Windmühlgasse 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. ' 


Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 500 
Können sich nloht einsaoken. Illustrierte Prelskurante gratis und franko, 


Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug-u,Barrierendrahtm hoher Festigkeit, Stachelzaundrahtu.s.w. 


Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Schlebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke, 


Bogenlampen-Aufzug- und Tragseile. 


Zug- und Leitseile für Eisenbahn-Trajekte. 
Leltungsdrähte nach gr ag isoliert, für Iustallations- 
zwecke. 

Kabel für Telegrapbis, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 

Hochspannungskabel mit Felten & Guilleaume-Papierisolation. 

Blocksignalkabel. Trolley-Drähte. “08 





Zweigfabrik der 
Eheinischen Liusleamwerke A.-G. 
Bedburg boi Köln am Rhein. 


Barsaux : 
Wien, I. Dominikanerbastel 17. 
Telephon 12877. 


I, Österr, Lincrusta - Fabrik 


Bedburger Zincrusta-Werke .. 
WIEN 


IV., Louisengasse 31. 


Telophon 8562, 
Telogrammadresss : 
Linerusta, Wien. 


Postspark.-Konto 818,454 
Claringverkahr. 


K. k. landesbefugte 
Metallwaren-u. Maschinenfabrik 


V. PRICE 


Wien, III. Rennweg 79 u. 87. 


Wasserbeschaffungsanlagen, 

Patent Wehrenfennig, Reservoir- und Kesselanlagen. 

Komplette Einrichtungen und Rekonstruktionen von 

Bierbrauereilen und Malzfabriken. Malzwender, System 

Hochmuth. Komplette Einrichtangen von Spiritusbren- 
nereien und Ruaffinerien. 


Wasserreinigungsanlagen, 


Trifailer Kohlenwerks- 5 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 












| Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschatt | 


Witkowitz (Mähren). 


Post- und Teiegrammadresse: Wilkowitz, Eisenwerk. Eisenbahmstakion: 
Bebönbruns und Mähr.-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 


nschrtebender 















diverser maschineller Einrichtungen, mi assergus 
gesch weisse und maschinell gupraßte Blechwaren, stumpf- und pasentgesch 
| wis auch nahtloss Röhren, Bohrmaste, feuerfeste Ziegel und basischs Bieins. 
Anfragen sind «u richten an die Zentral-Direktiom in Witkowitz, Klammwerk 
oder an die Kommerzielle Direktion, Wien, I. Opermgasse 6 oder am das Ver- 
kanfıbureau, Prag, Stadtpark 19. 57 









„Österreichisches Kursbuch“ 

früher „Der Kondukteur‘* 
offizielles Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen erscheint zehn- 
mal im Jahre. Pränumerationsgebühr für das ganze Jahr K 4-, 
für Ungarn K 16.— (mit Franko-Postversendung). Einzelne Heft 


K 1.40, mit Franko-Postrersendung K 1.60. Nach Ungarn franko 


K 1.70, Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis i0h, 
franko per Post 80h. 


Die Verlagsbuohbandlung von RB. v. WALDHEIM, Wis 


a 


Viln Andreasganse Nr. 17. ur 


Kais. königl. ausschl, priv. 
Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 


F. AUSTIN. 


Fabrik in Vishofen b. St. Pölten Kioderlage 
Beatiom Vinhofen-Pabrik der Ö in WIEN VI, Stumpergume 
St. Pölten—Tellner Bahn. Telepbon Nr. 33H. 


Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, I. Bräunerstraße 10 
in bester Qualitäs und sorgfältiger Ausführung : 


erzeugen 

Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 

Feuerbox-Platten jeder Form und Größe, Rundkupfer fiir Bolstn, 

Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten. 
Scheibehen u. ». w. FED 





BRuberoid 


seit I2 Jahren bewährtes 


leiohtestes Bedaohungamaterlal. 


Erfordert keine Erhaltangsanstriche, Reigt nicht, tropfi nicht, 
in jeder Dachneigseg, auch vertikal, anwendbar. Unüber- 


troffenes Mittel zum 


Isolieren von Fundamenten 


dewölben, Tunnels, Brücken etc. Absolut luft- und fenehtig- 
keitsdicht, unempfindlich gogen Säuren und Alkalien, keis 
Herausquellen der Imprägnierungsmasne. 565 


= ” Prospekte, Muster, Gutachten gratis, —— 


Carbolineumfabrik R. Avenarlus, Wien, I, 





Tapeien-Versandhaus 
Telephon 18.64. Ülbrich &z Co. Tetenhon #4 


WIEN, 1. Wipplingerstraße 1, Mezzanin, Ecke Hoher Markt. 
Lincrusta, Stuckgegenstände, Leisten aller Art etc. 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 
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des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
Wien, den 15. Juli 1906. 





XXIX. Jahrgang. 


INHALT: Die neue kanadische Pacifiebahn, Drahrseilbahn in den argentinischen Kordillieren. — Chronik: Preisverteilung. Verkehr 
und Einnahmen der österreichiachen Eisenbahnen im Monate April 1908 und Vergleich der Einnahmen in den ersten vier 


Monaten 1906 mit jenen der 
Frage der Kanslisierung der 


gen Zeitperiode 1905. Einnahmen der k. k. österreichischen Staatsbabnen im Mai 1906. Zur 
Iba von Wegstädtl bie Aussig. Betriebeergebuisse der königl. ungarischen Staatsbahnen in den 


letzten zebn Jahren. — Literatur: Eisenbahnrechtliche Entscheidungen wod Abhandlungen. Haidiugers Selbstadrokat. 
Niederüsterreichs Sommerfrischen, Kurorte und Höbenstationen. — Club-Nachrichten: Veränderungen im Mitgliederstande 


im Monate Jani 1906. 
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Die neue kanadische Pacificbahn. 


Nordamerika besitzt gegenwärtig fünf Pacificebahnen; 
die kanadische, die nördliche, die Union-Pacificbahn, die 
Atlantiec- und die südliche Pacificbahn. Diese Zahl wird 
binnen kurzem um eine vermehrt werden: durch eine 
zweite kanadische Pacificbahn. Nachdem diese Bahn 
aus dem Stadium des bloßen Projektes getreten ist und 





bereits solche Baufortschritte gemacht hat, daß an ihrer 
gänzlichen Fertigstellung nicht mehr zu zweifeln ist, | 


bringen wir eine nähere Darstellung des seinerzeitigen | 
e ' sind noch eine Reihe anderer Abzweigungen geplant, und 


Projektes auf Grund der Broschüre: „Le Grand Trone 
Paeifigue. Te nouveau chemin de fer transcontinental du 
Canada“, 





eine von der Hauptstrecke nach Süden abzweigende : 
220 Meilen lange Strecke, welche bei Fort William und 
Port Arthur am Oberen See endet. Letztere bezweckt, 
die Verbindung mit der Schiffahrt auf den großen Seen 
herzustellen. Ferner eine andere, 250 Meilen lange Ab- 
zweigung gegen Süden, welche in North Bay oder in 
Gravenhurst in der Provinz Ontario einen Anschluß an das 
in Kanada bereits bestehende Netz der Grand Tronc- 
Gesellschaft herstellt, endlich eine Linie, welche gegen 
Süden abzweigt, um Montreal zu erreichen. Außerdem 


zwar nach folgenden Städten; Brandon, Regina, Prince 
Albert, Calgary und Dawson in der an Alaska angrenzen- 





Alte kanad.Pasıfikbahn 
Neue - “ = 


Die pazifische Grand Trone-Gesellschaft konstituierte den Provinz Yukon. (Daselbst Anschluß der projektierten 


sich auf Grund eines Parlamentsbeschlusses vom Jahre 1903. 
Sie verpflichtete sich der kanadischen Regierung gegen- 
über, eine Bahn vom Atlantischen bis zum Stillen Ozean 
zu erbauen und zu betreiben. Dieselbe durchzieht dureh- 
wegs kanadisches Gebiet und ihre Hauptstrecke besitzt 
eine Länge von 3600 Meilen. Außerdem wird sie eine 
Reihe von Abzweigungen und Seitenlinien umfassen, so 


Bahn zwischen Asien und Amerika durch ein Tunnel 
unterhalb der Behringstraße.) 
Die Ausführung dieses gewaltigen Projektes soll den 


' dringenden Wünschen nach Verkehrsmitteln entsprechen, 


| 


welche von den Einwanderern aus Europa und dem Westen 
der Vereinigten Staaten immer wieder erhoben werden, 
wenn sie einen der unzähligen fruchtbaren Landstriche der 
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kanadischen Provinzen Saskatchewan und Alberta auf- 
suchen. 

Die Vereinbarungen zwischen der Regierung und 
der Gesellschaft sind derart, daß eine vom Staate gebaute 
Linie mit einer von einer Gesellschaft gebauten Linie in 
einer Weise vereinigt wird, daß sie ein Netz bilden, welches 
vollständig unter der Leitung, Verwaltung und Nutzung 
der pazifischen Grand Tronc-Gesellschaft stehen wird. 
Das Aktienkapital der Gesellschaft wird Doll. 45,000.000 
betragen, wovon Doll. 20,000.000 Prioritätsaktien sein 
werden. Die bereits in Kanada bestehende Grand Tronc- 
Gesellschaft erwirbt die Stammaktien mit Rücksicht auf 
die ihr gegebenen Zusicherungen und bleibt im Besitze 
derselben, solange die Vereinbarungen dauern. 

Der Ausgangspunkt der Bahn im Osten ist Moncton 
in New Brunswick. Diese Stadt steht mit den großen 
Häfen St. John und Halifax durch die Intercolonial-Bahn 
in Verbindung. Im Westen endet die Bahn bei Port Simpson 
an der pazifischen Küste, etwas südlich unterhalb der 
Grenze von Alaska. 

In Hinblick auf den Bau wird die Bahn in zwei 
große Abschnitte geteilt, einen östlichen und einen west- 
lichen mit Winnipeg in der Provinz Manitoba als Grenze. 


a) Der östliche Teil. 


Von Moncton aus wird die Bahn auf dem kürzesten 
Wege Quöbec erreichen ; den Lorenzostrom überschreitet 
sie 5 Meilen oberhalb von Quebec auf einer gigantischen 
Brücke, die den größten Seeschiffen die Durchfahrt ge- 
statten wird. Von Quäbee aus wird die Bahn auf dem 
kürzesten Wege nach Winnipeg führen. Die Hauptlinie 
dieses Abschnittes (1800 Meilen) wird auf Kosten des 
kanadischen Staates gebaut und der Gesellschaft für die 
Dauer von 50 Jahren verpachtet, die Seitenlinien werden 
anf Kosten der Gesellschaft gebaut. Nachdem letztere als 
Pachtzins für die Hauptlinie einen bestimmten Prozentsatz 
für die Baukosten zu bezahlen hat, wird der Bau von 


Organen der Regierung unter Aufsicht und im steten | 


Einvernehmen mit dem Chef-Ingenieur der Gesellschatt 
geführt. 

Die näheren Bestimmungen über den Pachtzins sind 
folgende: Während der ersten 7 Jahre hat die Gesell- 
schaft außer der Bestreitung ihrer eigenen Betriebsauslagen 
keine Zahlung zu leisten. In den folgenden 43 Jahren hat 
die Gesellschaft 30/, von den Baukosten dieses Teiles der 
Linie zu zahlen. Beträgt der Reinertrag in den ersten 3 


von den erwähnten 43 Jahren nicht einmal 3°%,. so ist | 


eine Stundung der Forderung des Staates vereinbart. 
Nach 50 Jahren kann der Pachtvertrag für denselben 


Zeitraum erneuert werden, falls es die Regierung nicht | 


vorzieht, den Betrieb selbst zu übernehmen. Aber auch 
in diesem Falle stehen der Gesellschaft weitgehende 


Rechte unter noch näher zu vereinbarenden Bedingungen | 


zu, 
anderen Teilen des Netzes der Grand Trone-Gesellschaft 
in Kanada aufrechtzuerhalten. 


um den Betrieb auf ihrer Linie im Westen und in | 


Die Gegend, welche dieser Teil der Bahn darel- 
zieht, ist so reich an Erzeugnissen des Bodens, an 
mineralischen Schätzen und Waldungen, daß die Gesell. 
schaft voraussichtlich früher reichliche Erträgnisse erzielen 
wird, bevor eine Zahlungsverpflichtung für sie beginnt 
Für die Abzweigungen, welche die Gesellschaft auf eigene 
Kosten herstellt, erhält sie Subventionen von den betrefienden 
Provinzen; z. B. für die Abzweigung zum Oberen Se 
nach Fort William und Port Arthur Doll. 2000 und ein 
gewisses Ausmaß von Land per Meile. 

5b) Der westliche Teil. 

Dieser wird naturgemäß in zwei Abschnitte getailt: 
die Sektion der Prärien und die des Gebirges. Die erster 
erstreckt sich von Winnipeg über Edmonton bis zu den 
östlichen Ausläufern der Rocky Mountains und beträgt 
1100 Meilen. Die zweite durchschneidet die genannte 
Bergkette und erreicht nach 700 Meilen die Küste des 
Stillen Ozeans. Dieser westliche Teil wird von der Gesell 
schaft selbst gebaut. Die Regierung unterstützt diesen 
Bau, indem sie für die Dauer von 50 Jahren in folgender 
Weise die Garantie übernimmt: Hinsichtlich der Prioritäts- 
obligationen der Gesellschaft für Kapital und Zinsen his 
zum Betrage von Doll. 13.000 per Meile und für die 
Gebirgsstrecke bis zu drei Viertel der Baukosten ohne 
Rücksicht auf die Höhe derselben. Das Gebiet, welches 
die Präriestrecke umfaßt, enthält Ländereien, die bekanst- 
lich für den Getreidebau besonders geeignet sind. Sir 
umfassen eine größere Fläche als die für den Getreideb« 
, geeignete Zone der Vereinigten Staaten im Nordweste 

Dieser Boden gibt schon im ersten Jalıre eine reichlicht 
Ernte und die Bahn wird daher in dem Maße ihres Au- 
banes in diesen Gebieten sofort Erträgnisse erzielen. 

Anders steht es mit der Gebirgsstrecke. Die Bert- 

werksunternehmungen brauchen naturgemäß zu ihrer En- 
wicklung einen gewissen Zeitraum. 

Sehr günstig für das Gedeihen der Unternehmung 
| ist die Verbindung der Bahn mit dem 4800 Meilen um- 
' fassenden Netze der Grand Tronc-Gesellschaft von Kanada, 
| welches alle größeren Städte des Landes berührt, z. B. 
| Windsor, London, Hamilton, Toronto, Montreal und Quöber 
Ebenso vorteilhaft ist die Verbindung mit den Hafenstädten 
Kanadas, St. John und Halifax, und in letzter Linie die 
Verbindung des kanadischen Eisenbahnnetzes mit der 
großen Städten der Union, wie mit Chicago, Dötroit, Toleda, 
Buffalo und Portland. Es sind dies ganz unschätzbare, 
natürliche Voraussetzungen für das Gedeihen des Unter 
nehmens. 

Die nächste Folge desselben wird ohne Rücksicht 
auf seine Bedeutung für Kanada sein, daß die kürzeste 
Verbindung zwischen Europa und Ostasien hergestellt 
wird. Nach der Vollendung der Bahnlinien werden nän- 
lich sowohl auf dem Atlantischen als Stillen Ozean neue 
Dampferlinien geschaffen werden müssen, um den Bedürf- 
nissen des Exportes und Importes zu entsprechen. Die 
| Verbindung zwischen Amerika und Asien auf dem Stillen 
| Ozean wird vermöge der nördlichen Lage des Endpunktes 
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der Bahn im Vergleiche zu jeder anderen Route um zwei 
Tage kürzer sein. 

Die finanzielle Grundlage der ersten Baukosten des 
Unternehmens war durch die erste Emission von Priori- 
täten, welche zehnfach überzeichnet wurden, gesichert. 

Den letzten Nachrichten zufolge (Zeitung des Vereines 
deutscher Eisenbahnverw. Nr. 24 und 30 vom Jahre 1906) 
schreitet der Bau des westlichen Teiles, welchen die 


Gesellschaft selbst baut, rascher vor als der östliche, den | 


die Regierung ausführt. Der erstere führt durch offene 
Prärien, der letztere durch unbewohntes Bergland und 
jungfränlichen Wald. Die Hauptlinie des westlichen 
Abschnittes von Winnipeg nach Edmonton ist bereits 
vollendet und man trifft bereits Vorbereitungen zum Baue 
der Linie von Edmonton nach Port Simpson am Stillen 
Ozean. Die gleichfalls von der Gesellschaft gebaute Zweig- 
linie von Winnipeg nach Port Arthur am Oberen See ist 
soweit gefördert, daß voraussichtlich schon in diesem Jahre 
ein großer Teil der kanadischen Weizenernte auf diesem 
Wege zur Ausfuhr gelangen wird. 


Kanada, ein Land von 5,300.000 Einwohnern, wird 





somit in kurzer Zeit zwei Paeifiebahnen besitzen. Die alte | 


Pacifiebahn hatte anfangs einen verhältnismäßig geringen 
Betriebsüberschuß, im Jahre 1896/97 nur 27%, des An- 
lagekapitals, gibt jetzt aber 6 bis 7°/, Dividende, Was 
die gegenseitige Lage der beiden Pacificbahnen anbelangt, 
so können sie kaum als Parallelbahnen im üblichen Wort- 
sinne bezeichnet werden. Denn die ältere Pacificbahn 
nimmt ihren Ausgangspunkt in Montreal, umzieht in 
weiten Bogen den Oberen See, führt von Port Arthur 
gegen Winnipeg und wendet sich nach Übersetzung 


der Rocky Mountains gegen Süden und endet in Van- : 


couver, 


Die neue Pacificbahn, die nordöstlich von Montreal 
in Moucton beginnt, wird anf möglichst geradem Wege 
Winnipeg erreichen. Vor Winnipeg schneidet 
ihre Trasse jene der alten Paeifiebahn. Von " 
Winnipeg aus nimmt sie eine ausgesprochen 
nördliche Richtung und endet in Port Simpson. 
Die oben erörterten Erwartungen in wirt- 
schaftlicher Richtung genügen vollauf, den Bau 
einer zweiten Paeificbahn in einem Lande mit 
so spärlicher Bevölkerung wie Kanada zu er- 
klären. Die neue Paeificbahn dient koloni- 
satorischen Zwecken, sie muß sich wie jede 
größere amerikanische Bahn erst ihren Ver- 
kehr selbst. schaffen. 

Kanada wird schon seit vielen Jahren die 
„Kornkammer Englands* genannt. Trägt es 
diesen Namen mit Recht, so werden sich die 
Hoffnungen und Wünsche der Urheber und 
Erbauer der neuen Paeificbahn zweifellos ver- 
wirklichen ! 





Drahtseilbahn in den Argentinischen 
Kordilleren.*) 


In einer Höhe von 4600 m finden sich in den Nord- 
argentinischen Kordilleren Erzlager von großer Mächtigkeit. 
und hohem Gehalt an Kupfer, Silber und selbst Gold, Schon 
seit Jahrhunderten hat man dort den Abbau bewirkt, der je- 
doch sehr erschwert und mangelhaft war, da der Transport 
durch Träger oder Maulesel erfolgen mußte und in diesen 
gänzlich vegetationa- und wasserlosen Höhen kolossale Schwierig- 
keiten verursachte, Es hat sich daher die argentinische Re- 
gierung zum Bau einer Drahtseilbahn entschlossen, welche von 
der Firma Adolf Bleichert & Co, in Leipzig-Gohlis inner- 
halb zwei Jabren ansgeführt und vor kurzem auf die Länge 
von 35 km in Betrieb genommen worden ist. Bei der großen 
Verbreitang der Drahtseilbahnen bedarf es wohl nur kurzer 
Erläuterung betreffs deren Konstruktion. Das in Deutschland 
übliche System besteht aus zwei parallel nebeneinander in 
entsprechender Höhe ausgespannten Tragseilen, die in bestimmten 
Abständen durch eiserne oder hölzerne Stützen ihre Auflage 
erhalten. Etwa ®/, m unter diesen an den Endpunkten fest 
verankerten Tragseilen liegt das sogenannte Zugseil, welcher 
in den Endstationen über Sellscheilben geführt ist und von 
einer Antriebsmaschine in steter Bewegung gehalten wird, 
Auf den Tragseilen bewegen sich besonders konstraierte Lauf- 
werke, wie z. B. aus Fig, 5 ersichtlich; dieselben tragen 
einen nach unten gehenden Bügel, der in Höhe des Zugseils 
eine besondere Klaemmvorrichtung trägt. In letztere wird das 
Zugseil in den Stationen mittels entsprechend geformten Anf- 
laufschienen selbsttätig eingeklemmt, bezw. von den Backen 
der Klemmvorrichtung losgelassen. Auf diess Art wird das 
Laufwerk und Gehänge, in welchem unten ein Wagankasten 
oder je nach Art der zu befürdernden Güter sin besonders 
konstruiertes Fördergefäß pendelartig aufgehängt ist, von dem 
in steter Bewegung befindlichen Zugseil mitgenommen. Der- 
artige Seilbahnen bieten den Vorteil, große Kiuften mit einer 
einzigen Spannweite überbrücken zu können; dies ist besonders 
in Fig, 1 ersichtlich, welche das Längsprofil der am esteilsten 
verlaufenden Strecke der Bahn darstellt, Man ist hente mit 
den Spannweiten bis auf 1200 m gegangen. Die Anlage der 

*, Wir entnehmen diese interessanten Mitteilungen der „Tech- 
nischen Rundschau“, Berlin, mit besonderer Genehmigung deren 


Schriftleitung, welche uns auch die Bildstöcke bereitwilligst zur Ver- 
fügung gestellt hat. Die Red. 


Seen für die Arge mbimiachae Regie Krumic . 


Zängp scfl der dtrechell. 


Fig. 1. 
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' natürlich eine beträchtliche Zeit in Anspruch nahm und groß 
Mühe verursachte. Nachdem ein Teil der Bahn fertig montiert 
war, wie auf Fig. 4 ersichtlich, konnte man diesen Teil bereits 
zum Transport nutzbar machen und wurden dann die Güter 
in der aus Fig. 5 ersichtlichen Art befördert, 

Wie bereits angedeutet, sind die Tragseile in den 
Stationen nicht fest verankert und ist besonders darauf zu 
achten, daß dieselben die erforderliche Spannung haben, die 
sich je nach Seilstärke und Belastung richtet. Zu diesem 
Zwecke müssen dieselben durch schwere Gewichte, welche mar 
an dieselben anhängt, in gespanntem Zustand gehalten werden. 
Dies läßt sich natürlich niebt auf die Länge von 35 km h«- 
werkstelligen, sondern erfordert eine große Anzahl von Zwisches- 
verankerungen. Hier treffen von links und rechts die Seile 
zusammen, deren entfernte Enden fest verankert sind, während 
die hier zusammentreffenden Seile über Leitrollen geführt 
sind und jedes Seil am Ende mit einem eisernen Kasten b- 
schwert ist, der mit Manerwerk gefüllt ist, Eine Zwischenstaties 
ist in Fig. 4 ersichtlich, woselbst die anderen Enden der Seil 
fest verankert sind und darch entsprechende Streben das 
Ganze verstärkt ist, Fig. 6 zeigt gleichfalls eine Zwischen- 
station. Auf der Strecke erreichen natürlich die Seile infolge 
ihres Eigengewichtes einen Durchhang, der bei größeren 
Spannweiten recht beträchtlich ist, In den Endstationen sind 
die Anlanfvorrichtungen, durch welche die An- oder Eht- 
kupplung der Wagen von den Zugseilen erfolgt. Die Fürder- 
gefäße laufen dann auf die in den Stationen befestigte 
Hängsschienen über und werden da von Hand entleert, ber. 
beladen und weitergeschoben, bis sie auf die nächste Umlarf- 
vorrichtung treffen, bei der Zwischenstation in gerader Rich 
tung weiter auf derselben Seite, oder bei der Endstation in 
einem von der Hängeschiene gebildeten Halbkreis nach de 
anderen Seilseite, die in entgegengesetzter Richtung läuft 
Da solche Stationen demgemiß einen größeren Raum erforde, 
bietet deren Anlage im Gebirgsterrain große Schwierigkeita 
und Kosten, Fig, 7 zeigt eine größere Station am Berg«- 
abhang, bei der man, um den erforderlichen Raum zu g+ 
winnen, besondere Gerüste bauen mußte, wie dies im Vorder- 
grund ersichtlich ist, so daß der Boden, auf dem sich die 

Fig, 3. Arbeiter bewegen, in beträchtlicher Höhe über dem natärlichen 

Balın in den Kordilleren erforderte eine Reihe Terrain liegt. Dieses machte auch größere Fundamente er- 
zeitraubender und schwieriger Vorarbeiten, da £ 
das Terrain vollständig unzugänglich war. Man ° 7 
mußte daher, um überhaupt die Vermessung der 
Strecke vornehmen zu können, Wege bahnen, 
und hat dieselben in der in Fig. 2 sichtbaren 
Welse ziekzackartig angelegt, natürlich dem- 
gemäß auch ziemlich schmal, da dieselben ins- 
besondere für Maultiere dienen, welche Menschen 
und Gepäck in die Höhe befördern sollen. Fig. 3 
zeigt uns, wie dieser Transport bewerkstelligt 
wird. Dem Maultier sind die Eisenteile einer 
Stätze aufgebunden, und zwar beträgt das für 
jedes Tier zu rechnende Lastgewicht ungefähr 
70 kg für jede Seite; natürlich darf auch die 
Länge der einzelneu Teile gewisse Grenzen nicht 
überschreiten, um bei den Pfadwendangen den 
Tieren nicht hinderlich zu sein. Zum Transport 
von Material und Lebensmitteln waren etwa 
1000 Maultiere in Tätigkeit, und ein besonderer 
Troß von 200 Tieren diente lediglich dazu, 
- Wasser und Futter für die übrigen heranzu- 
schaffen. Die Seile mußten in großen Längen an 
Ort und Stelle geschafft werden; man hat dieselben 
daher auf dem ersten Teil durch eine große 
Anzahl Menschen aut deren Schultern längs 
der schmalen Pfade hoch tragen lassen, was 
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2 TER TU n torderlich, deren Ban bei der ganzen Strecke kostspielig und 

en # umständlich war, da man in diesen Regionen des ewigen Eises 
{ 2 mit warmem Wasser mauern mußte, um ein zuverlässiges 
- Fundament zu erhalten. 

Während nun im allgemeinen die Drahtseilbahnen fast 
ausschließlich für Gütertransporte gebaut werden, hat man 
dieselben in diesen Gegenden auch zum Personentransport ein- 
gerichtet. Man benützt dazu besondere Wagen, welche in 
Fig. 8 abgebildet sind; dieselben fassen je vier Personen und 

Kr. # . enthalten in dem angebauten gleichzeitig zur Schwerpunkts- 

N ehe | Je verteilung dienenden Kästen Lebensmittel, Wasser- und 

Ay Fenerungsmaterial, da es vorkommen kann, daß durch irgend- 

welche kleine Betriebsstörungen ein solcher Wagen mit In- 

sassen über einer Kluft längere Zeit stillhalten muß und die 

Betreffenden dann natürlich mit allem versehen sein müssen, 
um nötigenfalls stundenlang aushalten zu können. 

Die gesamten zu Üüberwindenden Steigungen ergeben eine 
Höhe von 3600 m, Die Wagen der Bahn folgen einander in 
Entfernungen von 112 m Abstand alle 45 Sekunden, wobei 
die stündliche Leistung mit 80 Wagenladungen von je 500 kg 
etwa 40.000 kg beträgt, Die ganze Strecke ist in acht Teil- 
strecken ausgebaut, deren jede durch besondere Dampf- 
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Fig. 8. 


maschinen betrieben wird. Die Betriebskraft ist jedoch 
fast ausschließlich nur für den Antrieb erforderlich, 
denn sobald die Balın mit voller Wagenzahl in Bewe- 
gung ist, wird sie durch das Gewicht der mit Erz 
beladenen bergabfahrenden Wagen selbsttätig bewegt. 
Die Baukosten sind je nach Örtlichkeit sehr verschieden 
und wachsen ganz beträchtlich mit zunehmender Höhen- 
age. Die wirtschaftliche Erschließung der Minen ist 
durch diese Bahn vollkommen gesichert, indem die Trans- 
portkosten der Kupfererze von den Famatima-Minen nach 
der Station Chilecito nunmehr bei einer stündlichen För- 
derung von 40 t Mk. 530 für die Tonne betragen, 
während dieselben bei Maultiertransport Mk. 50°— be- 
tragen und außerdem nur vier bis fünf Monate im 
Jahre ein ungehinderter Maultiertransport möglich war. 

Die Anlage zeigt, welch zweckmäßiges Hilfsmittel 
die Seilbahn in solchen Fällen ist, eine Konstruktion 
deutschen Ursprunges, die hente zu heher Entwicklung 
gelangt ist, 


—- 14 — 


CHRONIK. 


Der Verein für Eisenbahnkunde in 
ein Preisausschreiben erlassen zur 


Preisverteilung. 
Berlin hatte im Mal v. J. 
Bearbeitung dar Fragen: 

I. Untersuchung über die zweckmäßigste Gestaltung der 
Anlagen für die Behandlung der Stückgüter auf Bahnhöfen, 

II, Dis Bedeutung des Betriebskoefiizienten ala Wert- 
messer für die Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebes. 

Über den ersten Gegenstand sind 2 Arbeiten eingegangen, 
deren eine mit dam Kennwort: „Mit vereinten Kräften vor- 
wärts“ einen Preis von Mk. 300, die andere mit dem Kenn- 
wort: „Nicht Schale, sondern Kern* einen solchen von Mk. 200 
erbalten hat, während von den 4 Bearbeitungen des zweiten 
Gegenstandes nur der Arbeit mit dem Kennwort: „Schnelle 
-Übersicht“ ein Preis von Mk. 400 zuerkannt werden konnte, 
Die Berichterstattung des Beurteilungsausschusses hat aus 
besonderen Gründen bis in die September-Sitzung des Vereins 
verschoben werden müssen, zugleich ist die Abholungsfrist fir 
die nicht mit Preisen ausgezeichneten Arbeiten bis Ende 
September d. J. verlängert worden. 


Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate April 1906 und Vergleich der Ein- 
nahmen in den ersten vier Monaten 1906 mit jenen 
der gleichen Zeitperiode 1905. 

Im Monate April 1906 hat das üsterreichische Eisen- 
bahnnetz keinen Zuwachs an nenen Strecken erfahren, 

Haupt- und Lokalbahbnen. 

Im Monate April 1906 warden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 14,028,915 Personen und 9,593.702 t 
Güter befördert und K 56,052.525 vereinnahmt, das ist pro 
km K 2644. 

Im gleichen Monate 1905 betrug die Einnahme 
K 52,463.701 oder pro km K 2520; es resultiert daher für 
den Monat April 1906 eine Zunahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 4:9 0/,. 

In den ersten vier Monaten 1906 wurden auf denselben 
Bahnen 50,788.367 Personen und 39,741.079 f Güter be- 
fördert und K 220,945.181 vereinnabmt. 

In der gleichen Zeitperiode ]905 betrug die Einnahme 
K 203,851.500. Da die durchschuittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die dreimonat- 
liche Betriebeperiode des laufenden Jahres 21.193 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1905 dagegen 20.811 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme pro km 
tür die erwähnte Zeitperioda 1906 auf K 10,425 gegen K 9795 
im Vorjahre, das jet um K 630 günstiger, oder, ant das Jahr 
berechnet, pro 1906 auf K 31.275 gegen K 29.385 im Vor- 
jahre, das ist am K 1890, mithin um 64°, günstiger. 

Einnahmen der k. k. österr. Stautsbahnen im 
Mai 1906. 


I. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

(Betriebslänge 8954 km gegen 8788 km 1905.) 

Befördert wurden 4,547.800 Personen und 3,136.500 t 
Güter, und hiefür K 6,143.500, bezw. K 17,023.400, zu- 
sammen K 23,166.900 (-F 737.638 gegen Mai 1905) ein- 
genommen. 

Nach der provisorischen Ermittlung betrugen im Monate 
Mai 1906 die Transporteinnakmen der westlichen Staats- 
balınen im Persouenverkehre K 4,345.400 (3,641.500 Reisende), 
im Güterverkehre K 12,037.600 (2,531.800 t}, jene der öst- 
lichen Staatebahnen im Personenverkehre K 1,798.100 
(006.300 Reisende), im Gilterverkehre K 4,985.800 
(604.700 8). 

Gegenüber dem definitiven Erfolge des Monats Mai 1905 


zeigt die Geramtelonnahme des Beriehtsmonate im Personen- | 


verkehre eine Zunalime um K 811.177 (+ 209.500 Reisende), 
im Güterverkehre um K 426.461 (-- 108.700 £). 

Sowohl im Personen- wie im Güterverkehre erbrachten 
bloß die westlichen Stastsbahnen eine Melhreinnahme, und 
zwar beträgt dieselbe beim Personentransporte K 379.310 
(+ 240,100 Reisende), bei der Güterbefürderung K 556 401 
(-- 132.500 2), Die Einnahme der östlichen Staatsbahnen blieb 
im Personenverkehre um K 68.153 (— 30.600 Reisende), im 
Güterverkehre um K 129.940 (— 23.800 ) gegenüber den 
bezüglicben Resultaten des Vergleichsmonatse im Vorjahre 
zurück. 

Die Mehreinnahme im Personenverkehre der westlichen 
Staatsbahnen ist zum größten Teile in der schönen Witterung, 
welche im Monate Mai im Gebiete dieses Staatsbahnnetzes 
herrschte und von welcher besonders der Sonn- und Feiertags- 
verkehr begünstigt wurde, begründet, 

Auf den östlichen Staatsbahnen waren die Wittsrungs- 
verhältnisse minder günstig, woraus sich auch das Zurück- 
bleiben der Einnuhmen derselben aus der Personenbeförderung 
erklärt. 

Zu den Mehreinnahmen des Gfttervarkehres der westlichen 
Staatsbahnen trugen stärkere Transporte von Holz, Kohle und 
Erz, sowie das Ergebnis der Stationsgebühr bei. Die Minder- 
einnabmen der östlichen Staatsbalnen im Güterverkehre hängt 
mit der schwächeren Beförderung von Holz, namentlich Ban- 
und Sehnittholz, sowie von Getreide zusammen, 

Hinsichtlich des Güterverkehres beider Staatsbahnnetze ist 
noch zu erwähnen, daß der Monat Mai heuer um einen Feier- 
tag mehr zählte als im Vorjahre, so daß der Vergleichsziffer 
des letzteren nalıezu um eine Tageseinnahme weniger gegen- 
übersteht. 

I, Wiener Stadtbahn. 

(Betriebslänge 38 km.) 

Befördert wurden 3,000.000 Personen und 73.300 # Güter 
und hiefür K 430.000, bezw, 87.000, zusammen K 517.000 
{+ 51.737 gegen Mai 1905) eingenommen, 

Nach der provisorischen Ermittlung stellten sich die 
Transporteinnahmen der Wiener Stadtbahn im Monate Mai 19% 
im Personenverkehre um K 32.141 (-+ 156.500 Reisende), 
im Güterverkehre um K 19.596 (+ 18.400 2) höher als die 
bezüglichen definitiven Erfolgszilfern des gleichen Monats im 
Vorjahre. 

Von der ausgewiesenen Gesamtmehreinnahme der Periode 
Jänner bis Ende Mai 1. J. entfallen K 138.627 (+ 803.3 
Reisende) auf den Personenverkehr und K 67.145 (+ 46.5001) 
auf den Güterverkehr. 

Zur Frage der Kanalisierung der Elbe von Weg 
städt! bis Aussig. Vor einigen Tagen ist der Bericht des 
vereinigten Verkehrs- und Montanausschusses der Reichen- 
berger Handels- und Gawerbekammer, betreffend die Frage 
der Kanalisierung der Elbe von Wegstädl 
nach Aussig erschienen. 

Der Bericht der beiden Ausschüsse (Berichterstatier 
Sekretär-Stellvertreter Dr. Ondraczek) bespricht zunächst 
die geschichtliche Entwicklang des Kanalisierungsprojekte 
und stellt sodann jene Einwendungen übersichtlich zusammen, 
welche gegen die Fortführung der Kanalisierung geltend g* 
macht wurden, und läßt im Anschlusse die gegenteiligen Aut 
fassungen der für die Kanalisierung eintretenden Experten 
und Interessenten zu Worte kommen. 

Bezüglich der Streitfrage, ob der angestrebte Zwerk, 
die Erzielung eines konstanten Wasserstandes in der Elbe- 
strecke oberhalb Aussig nur im Wege der Kanalisierang oder 
auch darch eine zweckentsprechende Regnlierung herbeigeführt 
werden könne, haben die vereinigten Ausschüsse den Stand- 
punkt eingenommen, daß in dieser vorwiegend technischer 
Frage dem Urteile der berufenen and mit den tatskchlichen 
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Verhältnissen auf das genaneste vertranten, technischen Fach- 
männer volles Vertrauen entgegengebracht werden müsse, 

Dieselben baben auch die sowohl das technische Gebiet. 
betreffende, als anch von der nautischen und kommerziellen 
Seite zu benrteilende Frage, ob dermalen ein Bedürfnis besteht, 
die fragliche Flußstrecke zu einer während der ganzen Schifi- 
fahrtsperiode für Fahrzeuge von 600 #£ Tragfühigkeit 
vollschiffigen Wasserstraße auszugestalten oder ob es genüge, 
wenn für diese Flußstrecke die gleiche Leistungsfähigkeit 
erzielt wird, wie sie die Eibe unterhalb Aussig dermalen 
aufweist, im ersteren Sinne beantwortet und sich für die 
Kanalisierung ausgesprochen, Maßgebend für diese Auffassung 
war die Erwägung, daß nur der unter den gegebanen Ver- 
hältoissen vollkommenste Verkehrsweg und das vollkommenste 
Verkehrsmittel dauernd dem Verkehre Vorteile zu bieten 
vermag. 

Der Zusammenhang der zu kanalisierenden Flußstrecke 
mit dem projektierten, großen Netze künstlicher Wasserstraßen 
erheische driugend, die bereits schiffbaren Wasserstraßen, 
welche die Fortsetzung des binnenläudischen Wasserstraßen- 
netzes nach dem freien Meere zu bilden, nicht auf einer 
geringeren Stufe der Leistungsfähigkeit verharren zu lassen 
als die künstlichen Wasserstraßen im Innern des Landes. 

Die gegen die Kanalisierung erhobenen Einwendungen 
betreffen nicht s0 sehr das gegenständliche Kanalisierungs- 
projekt, sondern das diesem zugrunde liegende Prinzip über- 
hanpt; die Erfahrungen, welche in anderen Ländern, insbe- 
sondere in Deutschland, Frankreich und Belgien mit der 
Kanalisierung von Fliesen gemacht wurden, vornehmlich aber 
die in der Enquete vielfach gewürdigten Ergebnisse der 
Moldau-Kanslisiernng zwingen jedoch zu dem Schiusse, dab 
die Kanalisierung, weit entfernt der Entwicklung einer großen 
and leistungsfähigen Schiffahrt Schranken zu setzen, einer 
ungeahnten Verkehrsentwicklung die Wege zu bahnen geeignet 
erscheint, 

Der Umstand, daß die Elbe unterhalb Aussig bei 
niedrigstem Wasserstande bei weitem nicht jene Tauchtiefe 
anfweist, welche für die kanalisierte Elbestrecke oberhalb 
dieser Stadt angestrebt wird, bedeutet zweifellos eine Er- 
schwernis für den durchgehenden Schiffahrtsbetrieb und Güter- 
verkehr, Die vereinigten Ausschüsse vermochten aus diesem 
Umstande jedoch nicht die Konsequenz abzuleiten, daß die 
Anforderungen an die Elbestreeks oberhalb von Anssig eine 
Einschränkung zu erfahren hätten, welche in der Zukunft 
leicht als ein nur mit außerordentlich hohem Kostenaufwande 
zu bshebendes Hindernis für die Entwickelung eines rationellen 
Großschiflahrtsverkehres empfunden werden könnte und haben 
sich vielmehr der Auffassung jener technischen Experten, 
Schiffahrtsinteressenten und der an der Strecke unterhalb von 
Aussig gelegenen Stadtgemeinden angeschlossen, welche aus 
der verschiedenen Leistungsfählgkeit der beiden Flußstrecken 
die Forderung ableiten, es sei der Regierung dringend zu 
empfehlen, einen möglichsten Ausgleich durch die Verbesserung 
der Schiffahrtsverhältnisse in der Strecke Aussig—Landes- 
grenze herbeizuführen, und die noch offene Frage der anzu- 
wendenden Methode einem eingehendem Stadium zu unterziehen, 
deren Ergebnisse den Interessenten zugängig zu machen sind, 
und wegen einer gleichwertigen Verbesserung der Schiffahrts- 
verhältnisse in der deutschen Elbestrecke mit den beteiligten 
dentschen Elbeuferstaaten das Einvernehmen zu pflegen. Es 
darf auch nicht übersehen werden, daß selbst überzeugte 
Gegner der Kanalisierung ihren Widerspruch fallen gelassen 
haben, sobald die Tatsache zur allgemeinen Kenntnis gelangte, 
daß die Kanalisierung bis Trzebautitz als unabänderlich anzu- 
sehen sei und lediglich jene der kurzen Flußstrecke Trzeban- 
titz—Aussig noch in Diskussion stehe. Es wurde auch in der 
Enquete in überzengender Weise nachgewiesen, daß die Ans- 


| 





schaltung der Finßstrecke Trzebantitz — Aussig aus den 
Kanalisierungsprojekte vitale Verkehrsinteressen einzelner 
Zweige der nordböhmischen Produktion, insbesondere des 
Braunkohlenbergbaues verletzen würde und schon aus diesem 
Grunds nieht wohl befürwortet werden könnte, 

Bezüglich der beklagten, nachteiligen Beeinflussung des 
Wasserstandes bei Aussig und der Verläßlichkeit der Wasser- 
standsprognosen infolge der Moldankanalisierung und ihrer 
Fortsetzung in der Elbestrecke oberhalb Anussig hat der Elhe- 
verein in Aussig konkrete Vorschläge (Aufstellung neuer, von 
Schleusungen unbeeinflußter Pegel, rechtzeitige Meldung der 
Aufstellung und Umlegung der Wehre, nur allmählige Auf- 
füllung der Haltungen bei niedrigem Wasserstand usw.), er- 
stattet, welche geeignet sein dürften, die konatatierten Unzu- 
kömmlichkeiten dauernd zu beheben oder anf ein Mindestmaß 
zu beschränken, 

Eine die Konkurrenzfähigkeit der Wasserstraße unter- 
bindende, den Exportverkehr ungüustig beeinflussende Er- 
böhung der Talfrachtraten infolge des Schleppens der Kähne 
in den Kanalhaltungen glauben die vereinigten Ausschüsse 
nicht besorgen zu müssen, Die im Bericht angeführten, die 
Eigenkosten des Schleppbetriebes in kanalisierten Flußstrecken 
günstig beeinflussenden, betriebsökonomischen Momente bieten 
eins zureichende Gewähr für die Bildung mäßig gehaltener 
Sehespplöhne sowohl für den Berg- als für den Talverkehr; 
die infolge der Kanalisierung sich einstellenden, glinstigeren 
Bedingungen für den Schiffahrtabetrieb, welche bei freiem 
Spiel der Kräfts einer sinkenden Tendenz der Frachten Vor- 
echub leisten, werden die darch die Schlepplöhne im Tal- 
verkehre resultierende, geringe Belastung mehr denn auszu- 
gleichen sich als geeignet erweisen. Mit Recht hat Se, Exz. 
der Herr Statthalter in der Landtagsdebatte erklärt: „Wenn 
das Schleppen der Schiffe in ruhig fliebendem Wasser einen 
derartigen Kostenanfwand erfordern würde, dar außer allem 
Vergleiche mit den Kosten steht, wie ele früber erforderlich 
waren, 30 wäre nirgends kanalisiert worden. Man wäre anch 
anderwäris darauf gekommen, daß es unangemessen sei, ein so 
teueres Werk zu bauen, Man wäre da bei den Eisenbahnen 
geblieben.* 

Die glänzenden Erfahrungen, welche in Deutschland 
bezüglich des Einflusses von Kanalisierungen auf die Schiffs- 
frachten und die ganze Verkehrsentwicklung gemacht wurden, 
lassen die in dieser Beziehung gehegten Besorgnisse als nicht 
gerechtfertigt erscheinen, 

Im Interesse einzelner durch die neus Entwicklung 
bedrohter oder geschwächter Erwerbszweige und Gebiete sowie 
im Interesse der allseitigen Nutzbarmachung des der Reali- 
sierung entgegengehenden großen Frujektes, bringen die ver- 
einigten Ausschüsse folgende Maßnahmen in Vorschlag, 

1. Nebst der bereits beantragten Verbesserung der 
Wasserstandsverhältnisse in der Strecke unterhalb von Aussig 
den Ausbau eines hinreichend groß und tief veranlagten dritten 
Hafens in Aussig und eines Kohlenumschlagplatzes für die 
bergwärts zu verfrachtenden Kohlen in nächster Nähe des 
Sehiffahrtakanales, 

2. Um den Verkehr vollbeladener Kähne zwischen 
Stationen der kanalisierten Flaßstrecke and den für die Aussiger 
Industrie wichtigen Anlegestellen in Schönpriesen und Resto- 
mitz während eines möglichst großen Zeitraumes der Schiff- 
fahrtsperiode zu ermöglichen, wäre der Vertiefung der Elbe- 
strecke von der Ausmündang det kanalislerten Strecke bis 
zur Anlegestelle in Nestomitz eine besondere Fürsorge anzu- 
wenden, 

3. Die Interessen der Finßschiffahrt, welehe durch die 
Fortsetzung der Kanalisierung bis Aussig in empfindlicher 
Weise berührt werden, sollen der besonderen Fürsorge der 
Regierung empfohlen werden, 
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4. Im Interesse der Personendampfschiffahrt warden die 
von der sächsich-böhmischen Dampfschiffahrtsgesellschaft auf- 
gestellten Forderungen (Erhöhung der Breite der Zuführungs- 
kanäle auf I4 m, Vorschleufungsrecht, volle Schiffahrtsab- 
gabenfreiheit) der Regierung zur Berücksichtigung zu 
empfehlen sein, 

Was die Einführung von Schiffahrteabgaben auf der 
Elbe anbelangt, so hat die Kammer zu dieser Frage schon 
früher Stellung genommen, Die Ausführungen des Berichtes 
setzen abermals die große Bedeutung der Abgabenfreiheit für 
die österr. Volkswirtschaft auseinander, und empfehlen die 
vereinigten Ausschüsse der Kammer neuerdings ihr Votum für 
ein unverbrüchliches Festhalten an dem die Gebührenfreiheit 
der internationalen Elbe gewährleistenden Staatsvertrage mit 
den dentschen Elbeuferstaaten abgeben und diese Kundgebung 
zur Kenntnis des k. k. Handelaministeriums bringen zu wollen. 


Betriebsergebnisse der königl. ungarischen Staats- 
bahnen in den letzten zehn Jahren. Die finanziellen Er- 
gebnisse der königl. ungarischen Staatsbahnen zeigen einen 
fast ununterbrochenen Fortschritt gegen die Vorjahre, unge- 
achtet einer die Interessen der heimischen Produktion und 
der allgemeinen staatlichen Aufgaben mit namhaften Opfern 
fördernden Tarifpolitik, 

Die Ergebnisse des Vorjahres (1905) sind in Gegen- 
äberstellung zu den Ergebnissen des Jahres 1904, abgerundet 
auf hundert Kronen, die folgenden : 


1904 1805 
Kronen 


Im Jahre 1905 daher 
mehr in %s-+- 


Personen, Militär 


und Gepäck 57,635.700 62,524.500 4,898,800 85 
Fracht- und Eil- 
güter . 161,784.900 171,839.800 10,054.900 62 


Div. Einnahmen 21,823.900 23.077.500 1,253.600 57 
Im ganzen 941,264.500 257,441.800 16,177.300 67 
Die Steigerung ist demnach eine recht bedeutende, na- 


mentlich im Personenverkehr, wobei noch zu bemerken ist, 








Kapital um 24°, die Brattoeinnabmen um 31%/,, die Aus- 
gaben um 38%/,, der Reinertrag um 200/, und die Bruttoein- 
nahme per Bahnkilometer, welche im Jahre 1896 K 25.600. 
im Jahre 1905 aber K 30.120 betrug, um 18"/, gestiegen. 

Der Betriebskoeffizient betrag ähnlich demjenigen der 


Vorjahre 644” /,. 


LITERATUR. 


Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhand- 
lungen. Zeitschrift für Eisenbahnrecht herausgegeben von 
Regierungsrat Dr. jur. Franz Eger. XXII. Bd., Heft 1 und 2. 
Breslan J,. M. Kern's Verlag. 

Die beiden Hefte enthalten 130 Entscheidungen aus 
allen Gebieten des Eisenbahnrechtes, 12 Abhandlungen und 
einige Literaturanzeigen. Auf zwei der interessanten Abhand- 
lungen: Dr, Schmitt: Der Frachtzuschlag nach $ 53 V.-0. 
und Cörmann: Der Beförderungsswang der Eisenbahnen 
kommen wir nach Vollendung derselben im nächsten Hefte 
zurück. Wie immer können wir die Zeitschrift allen Interessenten 
nur wärmstens ansempfehlen. 


Haidingers Selbstadvokat. Von dem an dieser Stelle 
schon mehrmals erwähnten Werke „Andreas Haidingers 
Selbstadvokat“ veranstaltet die Manzsche k. u. k. Hof- 
Verlags- und Universitätsbuchhandlaung, Wien I, Kohlmarkt 
Nr. 20, soeben die 18. Auflage, wovon nun 9 Lieferungen 
vorliegen. 

Wir können die neueste Auflage dieses Werkes, das 
sich von jeher der grüßten Beliebtheit und Verbreitung er- 


freute, und dessen Preis bei sorgfältigster Ausstattung ein 
‚ Außerst mäßiger ist (20 Lieferungen & 60 Heller) jedermann 


daß diese Steigerung der Einnahme auch eine nicht unerheb- | 


liche Steigerung der in den obigen Ziffern nicht enthaltenen 
Transportstenerergebnisse (20”/, beim Personen-, 5%/, beim 
Frachten- und 7%, beim Eilgutverkehr) zugunsten der staat- 
lichen Einkünfte mit sich bringt. Die Länge des ungarischen 
Staatsbahnnetzes war im Jahre 1905 nur um 210 km größer 
als im Jahre 1904, bezw, 8253 Im gegen 8043, daher die 
oben ausgewiesene Steigerung der Einnahmen keineswegs dem 
unbedentenden Zuwachse an obendrein verkehrsarmen Strecken, 
sondern fast ausschließlich der Steigerung des Verkehrs auf 
den alten Linien zuzuschreiben ist. 

Die Betriebsausgaben betrugen rund K 166,100.000 
(gegen K 153,116.400 im Jahre 1904), somit der Reinertrag 
K 91,340.000, d.i, um fast 4°5 Millionen Kronen mehr als 
im Staatsvoranschlage pro 1905 vorgesehen war. Der erzielte 
Reinertrag entspricht einer Verzinsung des in das Staatsbahn- 
netz Ende 1905 investierten nominellen Kapitals von 
K 2.350,700.000 von 388 und des effektiven Kapitals von 
K 1.966,550,000 von 4'64%/.. Es ist dies, abgesehen von 
dem Ausstellungsjahre 1896, das höchste perzentuelle Ergebnis 
der letzten zehn Jahre des Staatsbetriebes, während die oben 
ausgewlesenen Erträgnisse, und zwar sowohl die Brutto- als 
auch die Nettoeinnahmen des Vorjahres, bei — wie bereits 
oben erwähnt nur wenig verindertem Bahnnetze die 
höchsten sind, welche auf den Staatsbahnen bis jetzt über- 
haupt erreicht wurden. 

Die Länge des eigenen Bahnnetzes unserer Staatebahn 
ist in den letzten zehn Jahren um 7°6%/,, das investierte 





Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
österr, Einenbahnbeamten. 


auf das wärmste empfehlen, sowohl wegen des ausgezeich- 
neten Textes als auch der vielen trefflichen Formulare uud 
Muster, 


Niederösterreichs Sommerfrischen, Kurorte und 
Höhenstationen behandelt in liebevoller und wahrheitsgetrener 
Weise ein jüngst im Verlage des Landesverbandes 
für Fremdenverkehr in Niederösterreich 
erschienener, hübsch illustrierter Führer, welcher etwa andert- 
halbhundert nambaftere Fremdenorte unseres Kronlandes schildert. 

Dem Führer wurde von berafenster Seite, durch Hof- 
rat Professor Scehrötter, ein ärztliches Geleitwort vor- 
gestellt, 

Das Büchlein, welches alles für den Sommer- und Kar- 
gast Wissenswerte enthält, wird im Auskuntteburesu des 


‘ Fremdenverkehrs - Verbandes, Wien, I, Stubenring 20, ab- 





Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


gegeben, 


CLUB-BIBLIOTHEK. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate Juni 190. 

Ausgetreten sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Peter Friedrich 
Kupka, kaiserl. Rat, Ober-inspektor und Abteilungs-Vorstand der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands Nordbahn; Gustav Hubeny, Inspektor 
der k. k. österr. Stantshahnen i. P. in Graz; Rudolf Galitzensteib. 
Adjunkt der k. k, priv. Südbahn-Gesellschaft; Mauritius König 
Ober-Revideut der priv. österr.-ung. Staats-Eisenbahn-Gesellschatt 

Gesturben ist: 

Das wirkliche Mitglied Herr Johann Kremser, kaiserl. 
Rat, Inspektor, Stations-Vorstand der k. k. priv. Kaiser Ferdioamdr 
Nordbalın. 

Stand mit Ende Juni 1906: 697 wirkliche, 82 unterstützende 
und 3 korrespondierende Mitglieder, 


Druck von R. Spies & Co.. , 
Wien, V. Bezirk, Straußengase Nr. 16 





Nordostdeutsch-Sächsischer Verband. 


Einftihrung des Nachtrages 3. 


Mit 20. Juli 1906 tritt zum Gütertarif Teil II für den Nord- 
ostdeutsch-Sächsischen Verband vom 1. Juni 1902 der Nachtrag 8 
in Kraft; Exemplare erliegen in den Stationen Reichenberg, Raspenau 
und Friedland i. B,, ala auch bei der unterzeichneten Direktion zur 
Einsicht anf und sind bei der königlichen Eisenbahndirektion in 
Bromberg und bei der unterzeichneten Direktion zum Preise von 
10 Pfennig oder 12 Heller erhältlich, 


Sud-Norddentsche Verbindungsbahn. 


Schlesisch-Sächsischer Verband. 


Einführung des Naohtrages VI, 

Mit 35. Juli 1906 tritt zum Gütertarif Teil II des Schlesisch- 
Sächsischen Verbandes vom 15. August 1902 der Nachtrag VI in 
Kraft, welcher in den Stationen Reichenberg, Raspenau und Fried- 
land i. B. als auch bei der unterzeichneten Direktion zur Einsicht 
erliegt. 

a Exemplare aind bei der königlichen Eisenbahndirektion in 
Breslau und bei der unterzeichneten Direktion zum Preise von 
10 Piennig oder 12 Heller erbältlich, 


Sud-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Niederländisch-Deutsche Eisenbahnverbände, 
Einführung eines neuen Teiles I, Abteilung B. 


Mit 15. Juli 1906 tritt für die Niederländisch-Deutschen Eisen- 
bahnverbände ein nener Teil I, Abteilung B in Kraft, durch welchen 
der gleichnamige Tarif vom 1. Juli 1908 aufgehoben wird. 

Exemplare erliegen in der Station Reichen und bei der 
unterzeichneten Direktion zur Einsicht bereit und sind durch die 
königl. Eisenbahn-Direktion Elberfeld ais auch bei der unterzeichneten 
Direktion zum Preiss von 55 Pfenniz oder 65 Heller erhältlich. 

Sud-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Rheinisch- und Frankfurt-Sächsischer Verband. 


Einführung von Tarifnachträgen. 


Mit 20. Juli 1906 treten zum Rheivisch- und Frankfurt- 
Sächsischen Verband folgende Nachträge in Kraft u, zw.: 

«) Nachtrag IX zum gemeinschaftlichen Heft, 

b) Nachtrag XII zum Heft 1, 

e) Nachtrag XI zum Heft 2, 
welche in der Station Reichenberg und bei der unterzeichneten 
Direktion zur Einsicht erliegen. 

Exemplare sind bei der königl. General-Direktion der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen in Dresden und bei der unterzeichneten 
Direktion zum Preise: 

a) von 2 Pfennig oder 2 Heller 

)) nn 2 „ ” ® 

on 0 mn „ 2. 
erhältlich, 

K, k. prir. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Norddeutsch-Sächsischer Verband. 
Einführung der a Fr und IX zu den Heften 


Mit 20, Juli I. J. treten zum Gütertarif Teil 11 für den Nord- 
deutsch-Sächsischen Verband die Nachträge VI und IX zu den Heften 
1 und 2 in Kraft, welche in der Station Reichenberg und bei der unter- 
zeichneten Direktion zur Einsicht erliegen. Exemplare sind bei der 
königlichen General-Direktion der Sächsischen Staatseisenbahnen in 
Dresden und bei der unterzeichneten Direktion zum Preise von 
6 Pfennig respektire 7 Heller erhältlich. 


K. k, priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Berlin-Stettin-Sächsischer Verband. 
Einführung des Nachtrages ZI. 

Mit %0. Juli 1906 tritt zum Gütertarif Teil 11 für den Berlin- 
Stettin-Sächsischen Verband vom 20. August 1901 der Nachtrag XI 
in Kraft, welcher in den Stationen Reiebenberg, Raspenau und Fried- 
land i. B. sowie bei der unterzeichneten Direktion zur Einsicht erliegt. 

Exemplare sind bei der königlichen General - Direktion der 
Sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden und bei der unterzeichneten 
Direktion zum Preise von 10 Pfennig oder 12 Heller erhältlich. 

K. k, priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Deutscher Eisenbahn Gütertarif, Teil 1. 
Einführung der Naohträge I zu den Abteilungen A und B. 


Mit 1. Juli 1. J. treten die Nachträge I der Abteilungen A 
ae Deutschen Eisenbahn-Gütertarif Teil I vom 1. April 1.J. 
in 

Exemplare erliegen in den Stationen Reichenberg, Raspenav, 
Friedland i. B. und bei der nnterzeichneten Direktion zur Einsicht 
bereit und sind bei der königl. Eisenbahn-Direktion in Berlin sowie 
bei der unterzeichneten Direktion zum Preise von 5 Pfennig resp. 
6 Heller pro Stück erhältlich. 


K. k. priv. Std-Norddentsche Verbindungsbahn. 





K. k. Österreichische 0-7 Staatsbahnen, 
j Kürzeste Zugverbindungon: 
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Stadtturens der k. k, Österr. Stahtsbahnen in Wien, I., Wallfischganse IS. 
Dortanühst Fahrkarten: hurgabe, Ertellung von Auikänfien, Verka mon Fuhspisuen in Taschenfrmel 
Letishere amd aucn im wien Tabs Trnlken und Zeiinupt Vırschlabem urhadlmih 
Die Midkkuniien on HER Admin him KA Frak win dach Diiantreichen ser Mimaiunndlurn bereich. 





Allerhöchste Auszeichnung! Aus Anlaß des Besuches der 


Reichenberger Ausstellung durch Se, Majestät unseren Kaiser geruhte 
Höchstderselbe unter anderen Herrn Ferd. Jos. Seiche, Inhaber der 
Firma Ant. Seiche, Spezialfabrik für alle Sorten Industrie- und 
gewerbliche Lacke, Farben, Firnisse und chemisch-technische Produkte 
in Aussig mit folgenden Worten anzusprechen: „Sie haben eine 
chemische Fabrik?“ Herr Seiche entgegnete; „Ja, Majestät, eine 
Speziallack-Fabrik, ich habe hier bessere Industrie- nnd Dekorations- 
lacke und speziell meine eigenen Kutschenlacke im Vergleich zu den 
echt englischen’Lacken in Origival-Anstrichen ausgestellt“. Se, Majestät 
erwiderte hierauf: „So, die sind ja sehr schön!“ 

Diese Worte gentigen, um den guten Ruf, den die Firma 
Ant. Seiche, Aussig a. d. Elbe in jeder Beziehung genießt, noch 
ganz bedeutend zu erhöhen. 


penfionierter Bahnbeamter 


bis 45 Jahre alt. wird für Bureauarbeiten und hauptsächlich für 
Kontrollzwecke mit oftmaligen längeren Verreisungen von einem 
kaufwännischen Unternehmen gesucht, Gefl. Anträge mit Angabe von 
Gehaltsausprüchen und Pensionierungsgrund unter Chiffre: „Wer- 
läßlich 500° au die Expedition dieses Blattes. 

















Wilhelm Beck & Söhne 


RUELERTENN Wien, VIlL. Langegasse 1, Zentrale. 
Buda 













Lemberg E Uniformen, Uniformsorten « « « 
innsprek Kürschnerwaren und Kappen . 
ER für Eisenbahnen. 


Nisterrei- 
chische 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
= Elektrische Bahnen. ge 






Dynamomaschinen « « « 
Sohaltapparate 
Installationsmaterlal, « « 


« Elektromotoren « 
Zähler 


— 


Installationsbureau: VI/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co.,Steinbruchersir. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 


Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 





Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 
Bahnbau, Bahnerhaltungm 
und 


Betriebsdienst 


Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon, 


„A B C*-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. ” 


AYAYAATA AAN 


Darlehen! 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellscaft 


General-Hepräsentanz für 


WIEN, IV. Tosbeikersirae | Nr. 5. 





Die 


Lebensversi 


famıag 





Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. ‚ Pozsonyl, Wien, IX. ‚ Hörlgasse b. 





Siemens- Sehuekert- Werke Elegante Herrengarderoben u. Uniformen nach Mat 





Aligemains Cautionsbank 
merkung zu außerordentlich günstigen Bedingun = 
pro anno #g; welbatredend immer von der ver 
Binsiohtlich seines Gesundheitszustandes einer Blicken Untersuchung su unterri 
Ioberung wird 7T - verlangt. Für den Fall des Ableben des Darlehenswerbers erlischt 
en restiorende Schuld, #0 daß d 
nd Bank gebotenen Vorteil int alljährlich ein mäßigms 
wın Alter dag Darlehensmwer 
eek Stellung der Blirgen kann un eine «iamal 
e Porzent dar 'arlı 
arauslagen und ıi Persent Bankprovision in Abrechnung gebracht. 


Zu weiteren Informationen Ist die Bank jederselt bereit und stehen Antragsformulare sur Ver- 







rent BL AU & O2 


Wien, XX. Dresdnerstraße 68. 





Gewinde Ihneidzenge», Spiralbohrer, Raibahlen, Fräser, Kaliber, Bohrfutter, Bohr- 
schinen, Flächsenuschleitmase n nen, Universal- Werkzougschleifmaschinen ete,, 
Prelluftwerkseuge, sowie Ausführung kumpletter Anlagen. 524 





‚Gustav Pollak & Bruder 


Wien, I. Schottenring Nr. 2 


——— Filiale: I. Rotenihurmstraße Nr. 18, — 


K. k. priv. Erste Florids- 7) dorfer Tonwaren-Fahrik 


Lederer s Dessenyi, ke 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 


Glasierte Siinnengrößsen für Wassor-, Abort: und Kanallsitun, 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& CD. 
Bisenglesserei 1. Maschinenfahriks-Acien-Besllschaft 


Leobersdorf bei Wien, 
Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartigusskreuzungen 


aus Spociaimasterial nach amerikanischem Aystem für den 
gesammten Hissnbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abthellungen für Turbinenbau, Papler- 
fabriks- und Holzsohlelferel-Anlagen 


ferner für 


Coment-, @ips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmasohinen. | 


Wärmemotoren „Patent Diesel* 
für_Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 

elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in @leich-, Dreh- und Wechselstrom. 








gewährt an Eleenbahntseme Darlehen gegen Gehaltsrar- 
fordert am Daslobenmeinee 


a Erben keinerlei hg! nen auferlegt bleibt, Für diesen seitens 
deekungsantgelt, dessen Höhe slah nach 
‚ Immer nur von der verbleibonden Restsibald zu bezahlen. 3 Dis 
zu entrichten: anterhlelben. 
ssumme.) 4. Bei der Hrtellung des Darlohens Au ala al an Kasten 
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Eigentum, Herausgabe u und Verlag des Club 
österr, Eisenbahnbeamten, 


Fär die Redaktion verantwortlich 
Dr. Frau: 
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Postsparkassen-Konto der Adıminl- Ganzjährig K 10, Halbjährig K 8, 
u anaetcren Club österreichischer Eis Eisenbahn-Beamten. tin = iehatzr m. 
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& Klingerit & KORKSTEIN-FABRIK 


ssesnensmıns ACTIENGESELLSCHAFT vorm. samen 
ist anerkannt die einzig beste Dichtung für hüchsten 


Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. KLI LE | N E R & 5 1) KM AY » R 


DO CENTRAL -BUREAU 
Klingerit wird dort empfohlen, wo nnch keins Dichtung untsprochen hat! 5 
mm 2222272022202 LIU nn 


Klingerit °%) PIETBINE -Platten EU wien vn Korn 


bau- u, maschinentechnischer Isollerungen 
Ringe uns an ech wenn sie 























FABRIKATIONS 





east u für Remisen, Werk- PAT, EMULGIT-KORKSTEINE. "O0 
stätten ete., —— - I. AA EINE, 
Riegelwandvorkloldung von Signsihätten, PAT. REFORM-KORKSTEINE, ©) 
Wächterhäusern, Magazinen, Wasserstationen PAT, KORKSTEINSCHALEN, OO 
—= und exponiertee Bauobjekte jeder Art PRESSKORKFABRIKATE. D - n 
Isolierung von Eiskeller d l x i ne ee 
a en nun nsuhlanlagen, | BANTETTTTIERTTEITENIE 
Herstellung von Zwischenwänden ete., ISOLIERMATERAL OODO 
Inolierung v. Dampfleltungen, Kosseln ete. | KIESELGUR ISOLIERWASSE. DO 





gezen Wärme- und Kälterorlaste, 
auf 







Fassonstücke ; 


etc, 5 ganze Fläche mit der registrierten 


7] 
versehen 


47 Schutzmarke Klinge? sind, 


Die unter den verschiedensten „It! Namen aufgstauchten Dichtungen haben 
mit dem Pahrikat „Klingerit“ nichts gemein 
sondern «ind meistens ganz minderwertige 
Nachahmungen 558 
Man kaufe daber nur „‚Klingerit'‘ und weise 
Dichtungen, welche dies Schutemarke nicht 
tragen, als unscht zuriick 


Rich. Klinger, mies 








kaum Wechselseitige Brandschaden- 
aim Versicherungs-Anstalt 


fm Jahre 1895, — Wen, I. Wollzeile 39, 


Die Anstalt versichert: a) firbände aamı deren Zubehör, 
b) Mehlliem ullar Art, 
e) Bodenorzougnlsse gegen Hagelschlag 475 


K 8.245.414, Gea.-Vernicherangssumme K 2 230,781.828 





















Roservefond d. Anst.: 


VEREIN DER PATENTANWÄLTE. 


Die vom k. k. Patentamte ernannten Patentanwälte: 


Ing. Arthur Baumann (Vaget, Mosller & Hardy), ; Ing. Jobann Lux, Wim, I Hegelgasse Nr, 18, | Ing. Eduard Winkelmann, Wien, Il. Haupt- 
Wien, I, Riemorgassn 15, T, HJu8 T. 4807 | w'raßeo 72. 
Ing. Stanisinus Ritt, v Drsbanski, Wien, Ing vuter MHonath, Wien, I. Jasomirgotistr. 4. | Ing. #. Ziffer, Wien, VI, Marinhilferstrale 17, 







Vor. Lindenguste 3. T, 6609 rl. 15 T. asıı, 

Iog, Jonef Fischer, Wien, 1, Maximilinnstrabe 5. Img Anten V. SORE, Wien, IV, Frankenberg | Ing Rud. Zipser, Wien, VII, Lindengase #. 
T m. unter #, T T. 0048 

Ing. J. George Hardy (Pape, jor & Hardy), | Ing. V fetor Tinehler, Wien, VII, Siehunstern: | Inz. Moriz Schmolka, Bıdan, Fordinandsgamse 17 
Wien, I, Rirmargans 19. T gasso Sb, T, 506. T. 40 

log. Viktor Karmın, (li SA. Ing Wann Tueodorovie, Wie, I. Jasomirgott Ing he rein VehmasEn, Prag, Heinrichs- 
Wien, I. Näckerstrsdo 1, T, I sirab» 2 T. 10r48 guise 









Der Inhaber des österr. Patentes Nr. 13,241 vom 15. April 1908 

betreffend: 
„Achslagerung für Fahrbühnen u, dgl. mit 

Einzelachsen für die Tragräder‘ 


wlinscht behufs Fabrikation des patentierten Gegenstandes mit öster- 
reichischen Fabrikanten in Verbindung zu treten. Derselbe ist auch 
bereit, das Patent zu verkaufen, Lizenzen zu erteilen und andere Vor- 
schläge zur Ausführung der in Frage stehenden Erfindung entgegen- 
zunehmen. Gef. Anträge befördert bereitwilliest: Anton von Sterr, 
Patentanwalt in Wien, IV, Frankenberggasse Nr, 8, 818 













h) Ye Vöcklabru :k, 
J. Braun’s Söhne, on. österr. 


Gußstahl- u. Fellenfahrik. Gußstahl, Schmiedestücke 
Schmiede- und Schlossereiwerkzeug 
Alle Sorten Feilen uod Raspeln, Auftınuen roller, Amlınane und Schraubstöckt 


sowie Anstäblon derselben, 8 hmiedern Schaufel, Gruben- und Oberlan 
workaeug in b aalieit 





eigenem Bruch 





Sehleifsteine aus bestem Sch 


in nn nn nn nn 


 Schnelldreh-Revolverstahl N°% «=> 


als Schnell-und Hart-Drehstahl noch dort zu verwenden wo kein anderer m sshält! 


Rudolf Schmidt & Co., Wien X/3. 








Schienenschuh 


Patent Scheinig & Hofmann. 


Vollkommenste Stoßverbindung für Straßen- u. Vollbahnen. 
7] Patente in allen Staaten. 


Bahnen, welche unseren Schlenenschuh In Verwendung gen. haben: 


Liss Urfabr, Hallstatt, Linz-Galsbach, Postlingbergbaho, Proßburg, Aussee, 
Ausslg, Toplite. Hourn, HBaroslona, Krakau IAns- Ebelsberg, Zwickau, Elberfeld, 
Algier, Lüttich, Valparalso (Grubenbahn), Palermo, Wien, Nordhausen, Bielefeld, 
Augsburg, Chaux de Fonds, Hamm, Wiener Lokalbahnen, Eiberfold-Rousdorf, 
Reichenberg, Czernowitz, Sietaln, Ulm, Libau, Malland, Mühlhausen, Plauen, 
Moskau, Dessau, Halle-Mersoburg, Zurich, Kohlscheid, Aachen, Lausanne, 
ru Braunschweig, Karlsrube, Hohenschönhausen, Halle Luzern, Amiens, 

nitz, Essen, Noviges, Rogensburg. Trier, Kassel, Düsseldorf, Gras, St. Gallen, 

elite = "Biala, Remscheid, Bonrath, Eiberfeld — Gronenberg — Remscheid, 

Busnos-Aires, 


SCHEINIG & HOFMANN, Linz 8, D., Ober-Österr. 








@ebrüder Fromme 


Wien, XViil/2. Herbeckstraße 27. 


Lieferanten sämtlicher Staatsinstitute und 
Anstalten, 


Bauiheodelite, Unirersal-Nivellier-Iasirumente, Tachy- 

meter, Winkeltrommeln, Winkelspiegel. Regel- Trans 

portenre, Pantographen, Mräbänder, Maßstäbe, Heb- 
atien, keißzenge ete. 


Brücken-Durohbiegungs-Zeichner 


(Patent P/euffer). zes 


Zweigfabrik der 
kheinischen Linoleamwerko A.-G. 
Bedburg bei Köln am Rhein, 








Barsaux: 
Wien, I. Dominikanerbastei 17. 
Tolsphon 19877, 


I. Österr. Lincrusta - Fabrik 


Bedburger Lincrusta-Werke .. 
WIEN Trance 


IV., Louisengasse 31. — 


Leopolder & Sohn 


Wien, IIIı Erdbergstraße 52. 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
elektrische Stations- 


Telephon 8562. 
Telogrammadre se: 
Lincrusts, Wien, 


Telephon - Zentral - Umschalter, 
Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen - Batterien und Leitunesmateriale, 
' Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 

Bierbrauereien und Maschinenfabriken. ss 
| Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 








Einzig sicherer Schutz 


gegen 


- Motteniral 














TARMALIT 


Überall erhältlich. 





Eisenbahner 5 Prozent Skonto! 


Unter Garantie aus erster Hand. 
Direkt vom Kunst- Tischlermeister 


Möbel 


erzeugte Wohnungseinrichtungen sind in meinem Musterzimmer 
zur freien Besichtigung ausgestellt. 


oO Komplette Brautausstattungen von il. 65 bis 5000. 


Schlaf-, DEE, Salons und Herrenzimmer im 
altdeutschen, englischen, Barock , Sezession-, Bieder- 
meier-, Renaissance- und” Eimpirestil. 

‚In allen Hölzern, englisch, matt, Nuß, licht, Esche, Ahorn, 
Eiche, Ruste, Buche, Palisander, Mahagoni und weich. 
Divans, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. 
| Versand reell. 25 jährige Garantie, 1000 Anerkennungen. 


HERMANN KLAMPER" Nachf. Tischler. u Tapezierer- 


RUDOLF HAAS 





679 Preiskurante gratis en franko 


" Tapeira-Versandhans 
Teiephon 1864. Ülbrich 8&z Co. 


WIEN, 1. Wipplingerstraße 1, Mezzanin, Ecke Hoher Markt. 
Lincrusta, Stuckgegenstände, Leisten aller Art etc. 


ı barvens-Werke 


WIEN 
” Il. Handelskai 130 £ 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für großs Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 





Telephon 18.641. 





Kataloge u. Kostenvoranschlige auf 


Verlangen portofrei und kostenlos. 





Kein lästiges Einstreuen mehr! 
Kein übler Geruch ! Höchst desinfizierend! 
Von Fachautoritäten glänzend beurteilt! 


muuuen (St. HOIZSLOFFWATEN-Industrie 


Abteilung Tarmalitwerke 


Wien, IV. Bezirk, Viktorgasse Nr. 14. 
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INHALT: Die elektrische Babn Murnan-Oberammergau. Von E. Scheichl,. Alkohol und Verkehrssicherheit. Von Otto de Terra. Die 
Eröffunug der Wocheinerbabn. — Elektrische Bahnen: Zugförderung mit zwei elektrischen Lokomotiven. Die Zukunft 
der elektrischen Zugförderung, — Chronik: Personalnachrichten. Die Längen der für den üffentlichen Verkehr dienenden, 
mit Dampf- und sonstigen mechsnischen Motoren betriebenen Eisenbahnen in den im Reichsrate vertretenen Königreichen und 
Ländere. XVI, Jahresbericht des Westschweizerischen Technikums in Biel. Stind der Fahrbetriebsmittel der österreichischen 
Eisenbahaen und der österreichischen Elsenbahuwagen-Leihgesellsechaft am 31. Dezember 1905. Verwendang von Dampf- 
motorwagen zu Sonderfahrten. Die Rentabilität der sächsischen Staatsbahn im Jahre 1904, Betriebsergebnisse der Buschte- 


bradar Esenbahn im 


Jahre 1905. — Literatur: Handbuch der Ingenieurwissenschaften. A. Hartlebeus statistische Tabelle 


über alle Staaten der Erde. Dia rechtliche Natur der Arbeitsordaung. — Club-Nachrichten: Bibliothek. 








Die elektrische Bahn Murnau-Ober- 
ammergau, 


Nach einem Vortrage. gehalten im Ciab üsterrreichischer Eisenbahn- | 


besmten in Wien, am 13. März 1906, von Ober-Ingen’enr E, Scheichl. 

Die elektrische Bahn Murnau-Oberammergau schließt 
in Murnau an die in die bayrischen Alpen führende 
Staatsbahniinie München —Starnberg — Murnau an. 

Der Ban der genannten Bahnlinie wurde im 
Jahre 1899 begonnen und im Jahre 1900 soweit voll- 
endet, 
nommen werden konnten. 

Die Bahn war ursprünglich als Drehstrombahn nach 
dem Muster der Balın Burgdorf-Thun in der Schweiz 
ansgeführt. Der im Kraftwerk erzeugte Drehstrom von 
3x 5000 V Spannung wurde T'ransformatorenstationen 


daß in diesem Jahre bereits Probefahrten unter- ' 


längs der Bahnstrecke zugeführt und in diesen auf die 


Gebrauchsspannung von 3X 750 V heruntertranstor- 


miert. Die Fahrleitung war zweipolig. Da die elektrische | 


Einrichtung nicht vollkommen den gestellten Antorde- 
rungen entsprach, wurde der Betrieb zunächst mit Dampf- 
lokomotiven aufgenonmen. 

Die Münchener Lokalbahn A.-G, welche am 
1. Jänner 1904 die Bahnanlage samt der noch vorhan- 
denen elektrischen Streckenausrüstung und dem Kraft- 
werke von den sikddeutschen elektrischen Lokalbahnen 
in 1. übernahm, beschloß, insbesondere mit Rücksicht 
auf das bereits bestehende Kraftwerk, auf den elektrischen 
Betrieb überzugehen. 





Die diesbezüglich mit mehreren Elektrizitätsfirmen | 


gepflogenen Verhandlungen führten im März 1904 zum 
definitiven Abschlusse mit den Siemens-Schuekert-Werken 
in Berlin. 

Es wäre wohl naheliegend gewesen, wegen der 
größtmöglichen Ausnützung der vorhanıenen Anlage das 
Drelistromsystem für den Betrieb der Bahn beizubehalten. 

Die nachfolgend angeführten Erwägungen führten 
die Bahnverwaltung jedoch zu einem anderen Entschlusse. 


' sicher. 














Nach den anf Grund des vorgeschriebenen Betriebs- 
programmes aufgestellten Berechnungen waren in erster 
Linie die Streckentransformatoren zu schwach. 

Um nicht eine zu stark veränderliche Beanspruchung 
des Kraftwerkes zu erhalten, mußte darauf Bedacht ge- 
nommen werden, bei den stark wechselnden Neigungen 
die Motorfahrzenge mit leicht zulässigen Geschwindig- 
keitsregulierungen auszuführen, welche der Drehstrom- 
motor nicht bietet. Da ferner die Endbahnhöfe sehr um- 
fangreiche, für eine doppelpolige Fahrdrahtleitung un- 
günstige Weichenanlagen besitzen, wurde von der Bei- 
behaltung des Drehstromes als Betriebsstrom für die 
Balhnanlage abgesehen. 

Gegen Gleichstrom sprachen die zum schwachen 
Verkehr relativ hohen Bedienungs- und Unterhaltungs- 
kosten der zwei oder drei zu errichtenden Unterstationen 
mit Umformern und Akkumulatoren-Batterien. 

Man entschied sich daher für den Betrieb mit ein- 
phasigem Wechselstrom von nielerer Periodenzahl und 
einer Fahrdrahtspannung von 5000 V, 

Der Wechselstromserienmotor besitzt gleich dem 


| Gleichstromserienmotor bei wechselnden Belastungen eine 


selbsttätige Geschwindigkeitsregulierung. Bei beiden 
Motoren ändert sich die Geschwindigkeit selbsttätig mit 
der Belastung und Steigung der Bahn, derart, daß mit 


ı steigender Zugkraft die Geschwindigkeit wesentlich sinkt, 
' sich demnach der Energiebedarf bei sehr verschiedenen 


Neigungsverhältnissen nur wenig ändert. 

Die Fahrdrahtordnung wird einfach und betriebs- 
Die gewählte hohe Fahrdrahtspannung machte 
Umformerstationen oder Streckentrausformatoren über- 
flüssig. 

Die Bahn zweigt wie bereits erwähnt, (Fig. 1) vom 
Bahuhofe Murnau der bayrischen Staatsbahn ab und über- 
schreitet auf hohem Viadukt die Bahn nach Garmisch- 
Partenkirchen. Anfangs eine südliche Richtung einnehmend, 
wendet sie sich in scharfer Kurve nach Westen und 
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führt längs des das Murnauer Moos nördlich begrenzenden 
Bergabhanges bis zur Station Saulgrab. 

Von Saulgrab aus wieder nach Süden abbiegend, 
erreicht die Balın ihre höchste Stelle (875 m über der 
Nordsee), Dann geht es abwärts in den schönen Aminer- 
gau, an den Stationen Altenan, Scherenau und Unter- 
ammergau vorüber, hierauf wieder mäßig ansteigen nach 
der Endstation, dem durch seine Passionsspiele welt- 
bekannten Oberammergan, 

Die Gesamtlänge der normalspurigen Balın ist 
236 km. 

Die Bahn besitzt ansgesprochenen Charakter einer 
Gebirgsbahn, Sie weist Steigungen bis zu 30%, auf u. zw. 
letztere fast unanterbrochen auf 6 Am Länge. Der ab- 
solute Höhenunterschied vom tietsten bis zum höchsten 
Punkt der Balın beträgt 202 m. 

Durch die vielen Gegensteigungen ist der bei einer 
Hin- und Rückfahrt zu überwindende Höhenunterschied 
jedoch 329 m. Es sind zahlreiche scharfe, einfache und 
Gegenkrümmungen, insbesondere in den größten Steigungen 
vorhanden. 
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Das Wasserkraftwerk, welches den Betriebsstrom Von diesem ist eine Druckrohrleitung von 75 m 
liefert, ist in einer Klamm der Ammer, im sogenannten | Länge, 2000 mm lichtem Durchmesser bis zum Kraft- 
„Kammerl* gelegen. werksgebäude verlegt. 


4 


2 


———n 





Der Oberwasserkanal, 1400 m lang, führt von einem Das nutzbare Gefälle ist 2375 m. Ungefähr zehn 
in die Ammer eingebauten, solid ausgeführten Wehr | Monate des Jahres hindurch stehen durchschnittlich 2 m® 
zuerst durch einen Tunnel von rund 200 m Länge, über- | Wasser in der Sekunde zur Verfügung, während in der 
setzt in einem etwa 100 m langen eisernen Äquadukt | wasserarmen Zeit, d. i, durch ungefähr zwei Monate des 
die kleine Ammer und führt dann längs einer Berglehne | Jahres, die sekundliche Wassermenge auf 1:45 m? zu- 
zum Wasserschloß. rückgeht, 





Di 
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Das Kraftwerk kann demnach zehn Monate hindurch 
rund 480 eff. PS und zwei Monate hindurch rund 340 eff, PS 
leisten. 
der Falhrbetriebsmittel gerechnet werden. 

In dem 22 m langen und 14 » breiten Maschinen- 


hause (Fig. 2) sind zwei Stück 500pferdige und zwei | 


30pferdige Turbinen von der Maschinenfabrik Voith 
in Heidenheim aufgestellt. 
Es war ursprünglich geplant, 


von Sammelbecken für die Stunden des stärksten Ver- 


Mit diesen Leistungen mußie bei Bestimmung | 
| kaun, sowie ein Getriebe zur Handregulierung, welches 





durch Anwendung | 


kehres 6 m® in der Sekunde zur Verfügung zu halten. | 


Aus diesem Grande erhielt die Rohrleitung den großen 
Durchmesser von 2000 mm. Die Verteilungsleitung wurde 
mit drei Stutzen zum Anschluß von drei großen Turbinen 
ausgeführt. 

Während des Baues ließ man jedoch den Gedanken 
der Aufspeicherung des Wassers fallen und stellte an 
Stelle der dritten großen Turbine die zwei kleineren 
Turbinen auf, 


ub PadKohgeub 
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Barerraumtung 9 Drahle von je dünn! 
Batrruckietueg | Urani hm, 


u fir Beuchtung 
A Altersau 


y Scharanau 
a 


Am Ende der Rolrleitung wurde ein Windkessel 
angeordnet, durch welchen die Wasserschläge, die bei 
raschem Abschluß der "Turbinen infolge plötzlicher Ent- 
lastungen der Generatoren unvermeidlich sind, gedämpft 
werden, 

Die 500pferdigen "Turbinen haben 240, die 30pfer- 
digen 500 Umdrehungen in der Minute. 

Die Turbinen sind Franeis-Spiralturbinen. 

Die großen Turbinen sind durch Drosselklappen, 
die kleinen durch Wässerschieber von der Rohrleitung 
abschließbar, 

Die Leitapparate der Turbinen sind mit drehbaren 
Leitschaufeln ausgerüstet, durch welche die verarbeitete 
Wassermenge dem jeweiligen Kraftbedarf der Generatoren 
angepaßt wird. 

Die Einstellung der Leitschaufelöffnungen erfolgt 
dureh selbsttätige, indirekt wirkende Regulatoren mit 
hydraulischem Servomotor. 


Ursprünglich waren mechanische Regmlatoren auf- 
gestellt, zu deren Unterstützung mit Rücksieht auf die 


großen Belastungsschwankungen große Schwungräder auf 


den Turbinenwellen angeordnet wurden. 


Kolb Jagemus 


Bvornmung Seritienng er on 
nn 


a Mandant yon kcmen ! 





Jeder Regulator besitzt eine Vorrichtung zur 
Tonrenverstellung in weiten Grenzen während des Be 
tıieber, welche von der Schalttafel aus eingeleitet werden 


ebenfalla während des Betriebes mit einem einzigen Grif 
ein- und ausgeschaltet werden kann. 

Mittels Zodel-Voith Kupplung ist mit jeder 500 pfer- 
digen Turbine ein Maschinensatz, bestehend aus einer 
Wechselstrommaschine für den Bahnbetrieb und einer 
Drehstrommaschine für Beleuchtung und Kraftzwecke, 
direkt gekuppelt. 

Beide Maschinen sind anf einem gemeinsamen gul- 
eisernen Ralımen gelagert. 

Die achtpoligen Wechselstrommaschinen besitzen je 
eine Leistung von 280 A'W’ bei cos pP = 08. Die Spannung 
ist 5500 F, die Periodenzahl 16 in der Sekunde. Die 
zwanzigpoligen Drehstrommaschinen können dauernd 
150 KW bei cosp = 09 leisten. Die verkettete Span- 
nung ist 5000 F', die Peridenzahl 40 in der Sekunde, 

Murnau 






Ascha,  Berggust 
zB 0 Wagemichuggen 
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Strechmrsolater [ı* Hackpenmengt Ieemer Bunschaterlfurde Bitenderung 
, Napa an ipestgurhr für der $ Habegnwintungen 

r Srecheriranner für de Bieudvurgsgensiberung 

“= Hormasblinzabkaien 0 für fan 2 hir Speischehung 


Fig. 4. 


Oberammergau 


Umformertanee für Bieucttung 


Die von den beiden 30pferdigen Turbinen ange 
triebenen Gleichstrommaschinen von je 20 KW” Leistung 
bei 150 # Spannung dienen für die Erregung der 
Wechsel- und Drehstromgeneratoren und für die Belench- 
tung des Maschinenraumes und der Wohnungen des Be 
triebspersonales des Kraftwerkes. 


An einer Längsseite des Maschinenhauses (Fig. ’) 


| steht die Schalttafel, ausgerüstet mit modernen Schalt- 


und Meßapparaten, Die Med- und Schaltapparate auf der 
Schalttafel stehen sämtlich unter Niederspannung. Die 


' Hochspannung führenden Leitungen, Schalter und Siche- 


rungen sind in einem Anbau des Maschinenhanses hinter 
der Schalttafel angeordnet. 


Für den Schutz gegen Überspannungen und Blitz- 
schläge sind eine Wasserstrahlerdungsvorrichtung und 
Hörnerblitzableiter vorgesehen. 

Die elektrischen Leitungen von den Maschinen zum 
Schaltraum sind in unterirdische, gemauerte Kanäle 
verlegt. 

Ein Kran, dessen Laufbahn auf schmiedeisernen 
Säulen ruht. bestreicht das ganze Maschinenhaus,. 
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Vom Kraftwerk führen die Licht- und Bahnspeise- | 


leitungen auf gemeinsamem Gestänge nach dem ungefähr 
3 km entfernten Saulgrub (Fig. 4). Die Lichtleitung für 
hochgespannten Drehstrom besteht ans zwei Linien von 
je drei Drähten ä 35 mm Querschnitt. Von Saulgrub 
führt eine Leitung nach Murmau, die zweite nach Ober- 
ammergau und zwar auf den Masten der Fahrdrahtanlage 
der Balın. 
(Fortsetzung folgt.) 


Alkokol und Verkehrssicherheit. 
Von Otto de Terra. 


Der Kampf gegen die schweren Schädigungen der natio- 
nalen Wohlfahrt durch den in allen Ständen und Berufskreisen 
üblichen g=wolnheitsmäßigen und reielliehen Genuß alko- 
holischer Getränke tritt mehr und mehr in den Vordergrund 
des öffentlichen Interes es. In allen Schichten der Bevölkerung 
wächst die Erkenntnis, daß diesem Übel nachdrücklich ent- 
gegengetreten werden mn, um die damit verbundenen Nach- 
teile für die körperliche und geistige wie für die sittliche und 
wirtschaftliche Entwicklung des deutschen Volkes mindestens 
wesentlich zu mildern. 





Der besondere Wert dieser Bestrebungen für den ver- | 


antwortlichen und gefahrvollen Verkehrsdienst ist unverkenn- 
bar; hängt doch Gesundheit, Gut und Leben vieler Tausende 
täglich und stündlich davon ab, daß namentlich im Augen- 
blicke einer drohenden Gefahr die Fähigkeit, klar zu denken, 
umsiehtig und entschlossen zu handeln, bei dem Personal der 
Verkelirsanstalten (Eisenbahnen, Straßenbahnen, Dampfschitte 
n. 8. w.) nicht durch den Genuß alkoholischer Getränke be- 
einträchtigt ist 

Gerade in letzter Zeit ist in rascher Anfeinanderfolge 
eine ganze Reihe von schweren Eisenbahnunfällen nachweislich 
durch reichlichen Alkoholgenuß des beteiligten Eisenbahn- 
personales herbeigeführt worden. 





| führt, 


1. Am 23. Juli wurde anf der Strecke Ruhbank — | 


Wittgendorf auf einem Überwege abends ein mit elf Personen 
besetzier Omnibus von einer leerfahrenden Maschine erfaßt 
und überfahren, wobei drei Personen schwer, die übrigen 
leicht verletzt wurden. Der betreffende Schrankenwärter hatte 
an dem Tage, einem Sonntage, an einam Kreiskriegerfest 
teilgenommen, Unter der Einwirkung reichlichen Alkohol- 
genusses war er abends auf seinem Pusten eiugeschlafen und 
hatte es unterlassen, die Schranke rechtzeitig zu schließen. 
Wegen dieser groben Fahrlässigkeit ist er von dem Laud- 
gericht Hirschberg kürzlich zu einem Jahre Gefängnis ver- 
urteilt worden, 

2. Am 7. August stieß der Schnellzug Nr. 113 zwischen 
Spremberg und Schleife mit dem Nachzug zu Schnellzug Nr. 112 
zusammen, Beide Maschinen und Packwagen, zwei Geplck- 
wagen und fünf Personenwagen entgleisten und warden grüßten- 
teils zertrümmert, 16 Personen büßten ihr Leben ein, weit 
über 100 wurden mehr oder minder schwer verletzt. Der 
entstandene Schaden an Geldeswert belänft sich auf etwa 
2 Millloneo Mark, Das entsetzliche Uuglück ist durch den be- 
treffenden Stationsbeamten in Spremberg angerichtet worden, 
der nach durchspielter und durchzechter Nacht in angetrun- 
kenem Zustande in den Dienst getreten ist und völlig kopflos 
den einfachsten und klarsten Sicherheitsvorschriften zauwider- 
gehandelt hat, Von dem’ Landgerichte Kottbus ist er deswegen 
— tiberaus milde — zu ein Jahr vier Monaten Gefingnis 
verurteilt worden. Unbegreiflich ist, wie das Gericht ange- 
sichts der klaren Feststellungen der Voruntersuchung, die 
über die „Angetrunkenheit* des schuldigen Beamten keinen 
Zweifel gelassen hatten, 





in der Haunptverhandlang zu der | 


| waren, 
| ohne Zweifel noch öfter festgestellt werden, wenn nicht die 


Überzeugung gelangen konnte, daß er „in keiner Weise unter 
der Einwirkang des Alkohols gelitten hatte“, 

3. Am 30. September fuhr auf Bahuhof Czernitz (Ober- 
schlesien) ein Personenzug bei der Ausfahrt unter Nichtbe- 
achtung des Haltesignals auf den Prellbock eines stampfen 
Geleises,. Die Lokomotive, der Packwagen und drei Personen- 
wagen stürzten die Böschang hinab. Der Lokomotivfülırer und 
der Heizer wurden getötet, der Zugführer und zwei Reisende 
wurden schwer, mehrere andere leicht verletzt. 

Zugführer, Lokomotivführer und Heizer des verunglückten 
Zuges sind an dem Tage — nach der Gelaltszablang — no- 
widerlegten Zeitungsnachrichten zufolge betranken gewesen, 

4 Am 17. Oktober ist in Tilsit der — betrunkense — 
Lokomotivfährer eines naclı Insterburg bestimmten Güterzuges 
olıne seinen Zug, nur mit dem Packwagen, unter Nichtbe- 
achtung der Signale mit Volldampf auf die Strecke nach 
Lablan (statt nach Insterburg) gefahren und dort in einer 
starken Krümmung auf den in voller Fahrt entgegenkommen- 
den Personenzug 909 gestoßen. Die Lokomotiven und Gepfck- 
wagen beider Züge wurden stark beschädigt. Der betrunkene 
Lokomotivfährer, der das Unheil verschuldete, erlitt &o schwere 
Verletzungen, dad er bald darauf starb, Auch der Führer des 
Personenzuges wurde schwer verletzt, ebenso die beiden Heizer 
und zwei Reisende. Die Verletzungen anderer Reisenden waren 
leichterer Natur, 

Unzweifelbaft ist Alkobolgenuß des Personals sehr viel 
hänfger die unmittelbare oder auch nur mittelbare Ursache 
von Eisenbahnunfällen, als in der Öffentlichkeit oder auch 
nur an den leitenden Stellen innerhalb der Eisenbahnverwal- 
tung bekannt wird. Wenn bei jedem durch das Personal der 
Verkehrsanstalten (nicht bloß der Eisenbahnen) verschuldeten 
Unfall sorgfältig und ohne Voreingenommenheit auch danach 
geforscht würde, ob und inwieweit Alkoholmißbrauch dabei 
mitgewirkt hat, würde man sicherlich zu überraschenden Er- 
gebnissen kommen. Die Fälle, in denen Alkoholgennb des 
Personals za fulgenschweren Ereignissen der vorerwähnten Art 
sind zwar glücklicherweise verhältuismädig selten. 
Ungleich häufiger aber werden geringere Unfälle (Verletzungen 
von Bediensteten, Beschädigungen von Material) dadurch ver- 
anlaßt, Noch öfter werden Unfälle aus solcher Ursache nar 
durch besonders glückliche Umstände und Zufälligkeiten mit 
knapper Not vermieden. Trotz des Vertauschungssystems, das 
gerade in solchen Fallen von allen beteiligten Bediensteten 
mit seltener Einmütigkeit geibt zu werden pflegt, felılt es 
schon jetzt nicht an unanfechtbaren Belegen dafür, 

Selbst die Fälle, in denen Lokomotivführer von der 
Lokomotive eines im Laufe befindlichen Zuges unterwegs ab- 
gelöst werden mußten, weil sie augenscheinlich betrunken 
sind leider nicht ganz vereinzelt. Und sie würden 


meisten Stationsbermten davor schenten, ihrem eigenen Urteil 
über den Grad der Angetrunkenheit eines Mitbeamten allzu 
sehr zu vertrauen. Diese Scheu wird begreitlich, wenn man 
die Schwierigkeiten einer einwandfreien Feststellung solcher 
Vorkommnisse berücksichtigt und weiterhin das hereits er- 
wälnte Vertuschangssystem in Betracht ziebt. Führt dieses 
doch gar nicht selten dazu, daß der in solchen Fällen ent- 
schlossen seine Pflicht erfüllende Beamte wegen falscher An- 
gaben (Verleumdung) oder zum mindesten wegen Voreiligkeit 
bestrait wird, zumal wenn es dem in angetrunkenem Zustand 
betroffenen Beamten gelingt, nachträglich eine ärztliche Be- 
seheinigung beizubringen, daß eı — zur Zeit des Erscheinens 
beim Arzt — „nüchtern® gewosen sei. Erst neuerdings sind 
mir drei Fälle dieser Art von durchaus glaubwürdigen Beamten 
mitgeteilt worden. 

Das mehrerwähnte Vertnschungssystem hat weiterhin 
zur Folge, daß die leitenden Stellen es häufig gar nicht er- 
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fahren, dad Alkobolgenuß des Personals die Ursache minder 
schwerer Unfälle, Materialschäden oder sonstiger Ordnungs- 
widrigkeiten ist, und daß sie deshalb den Umfang des Alkohol- 
mißbrauchs bei dem jlnen unterstellten Personal zumeist bei 
weitem unterschätzen. 

Auch den denkbar größten Fortschritten der Technik, 
den vollendstaten mechanischen Einrichtungen wird es schwer- 
lich jemals gelingen, menschliche Fehlbarkeit bei ihrer An- 
wendang gänzlich auszuschließen, Die stetig wachsenden An- 
sprüche an die Leistungsfähigkeit der Verkelrsanstalten nach 
Menge und Art, namentlich Sicherheit und Schnelligkeit, 
stellen vielmehr auch an das Personal immer höhere Anfor- 
derungen. Nicht nur an seine Umsicht und Urteilsfähigkeit, 
an seine Entschlossenheit, seine Klarheit des Denkens uud 


und in solchem Maße beeinträchtigt, wie durch den Genuß 





gelehrt, daB man sich auf solche Leute nieht verlassen kans 
und wir wollen das Leben des Publikums, das unsere Züge 
benutzt, nicht aufs Spiel setzen.“ Der Bericht über dis Um- 
frage schloß mit den Worten: „Die Phrase von der persön- 
lichen Freiheit gilt nicht für einen Dienst, zu dem nüchterne 
Leute und klare Köpfe nötig sind.“ 

Gegenwärtig hat sich die völlige Alkoholenthaltsamkeit 
unter dem amerikanischen Eisenbahnpersonal dermaßen ver- 
breitet, daß fast das ganze Personal aus „Temperenzlern®, 
was in Amerika gleichbedeutend mit Enthaltsamen ist, besteht. 
Die großen Linien scheiden nach und nach alle Angestellten 
aus, die in oder außer Dient alkoholische Getränke genieden. 
Sie machen bekannt, daß nach einem bestimmten Zeitpunkte 


; überhaupt keine Personen mehr beschäftigt würden, die nicht 
Handelns, sondern auch an seine Pflichttreue. Durch nichts | 
aber werden erwiesenermalen diese Eigenschaften so leicht | 


alkoholischer Getränke. Und zwar liegt die Hauptgefahr für | 


den verantwortlichen Verkehrsdienst weniger in dem zu Trunken- 
heitserscheinungen führenden unmäßigen Genuß, der verhältnis- 
mäßig leicht erkennbar ist, als vielmehr in dem ungleich 
schwerer zu kontrollierenden Genuß geringerer Mengen und 
in den Nachwirkungen reichlicheren Alkoholgenasses, Genaue 
wissenschaftliche Untersuchungen von Prof, Dr. Kraepelin, 
Dr. Fürer u. a, über die im Gehirn dadurch veranlaßten 
Störungen haben zu überraschenden Ergebnissen geführt. 
Durch andere Versuche — von Ridge, Richardson, 
Seoupal nnd Brothers — Ist festgestellt, daß schon 
geringe Menge alkohnlischer Getränke das Gehör und die 
Sehschärfe, namentlich auch das Farbennnterscheidangsver- 
mögen beeinträchtigen.!) 

Alle diese Wirkungen können für den Verkehrsdienst 


leicht von verhängnisvollen Folgen sein. Auch die vorher er- | mit der Erfahrung, daß „die meisten auf ein Verschulden von 


wiähnten Unfälle sind dafür beweisend, Der landesübliche 
gewohnheitemäßige Alkoholgenuß Ist aber auch in anderer 
Beziehung ein schlimmer Feind der rühmlichst bekannten 
Pflichttreue unseres Verkehrspersonals: Die meisten Verstüße 
gegen die Dienstzucht und die Dienstpflichten sind auf den 
Alkoholgenuß zurückzuführen. Außerdem wurzeln ungünstige 
hitusliche Verhältnisse und wirtschaftliche Not nicht selten in 
den Trinkgewohnheiten des Familienhauptes. 

Das deutsche Verkehrspersonal ist den heimischen Trink- 
sitten im allgemeinen keineswegs mehr ergeben als andere 
Berufskreise. Aber dem Anreiz und der Versnehung zum 
Alkoholgennf ist es angleich stärker ausgesetzt. Einmal durch 
dis unvermeidlichen ungünstigen Einwirkungen, unter denen 
sich der Dienst des im AKußeren Betriebe tätigen Personals 
vollzieht, Anderseits# durch die zahlreichen, allzuvielen Balın- 
hofswirtschaften, die in Nord- und Mitteldeutschland noch 
dazu überall mit den Warteräumen vereinigt sind, und durch 
die ledige Neigung des Publikums, das Personal mit alkoho- 
lischen Getränken zu bewirten, 

In den Maßnahmen zur Bekämpfung des Alkoholmiß- 
brauchs ist man bisher am weitesten in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika gegangen, Die großen Eisenbahn- 
gesellschaften haben dort echon vor geraumer Zeit begonnen, 
von ihrem Personal nicht nur im, sondern auch außer Dienst 
völlige Alkoholenthaltsamkeit zu verlangen oder doch wenigstens 
bei ihm zu bevorzugen, Zunlichst in den besonders ver- 
antwortlichen Dienstzweigen, wie dem Zugdienst. Bej einer 
vor längerer Zeit an die Direktionen von 25 amerikanischen 
Eisenbahngesellschaften gerichteten Umfrage erklärte der 
Direktor einer großen Eisenbahngesellschaft: „Auf keiner 
unserer Linien lassen wir jemanden, der Alkohol trinkt, eine 
verantwortliche Stellung bekleiden. Die Erfahrung hat uns 


!) Vergl. die kleine Schrift des Verfasser über „Alkohol und 


Verkebrswesen“, die soeben in 4. Aufl. (11,— 15, Tausend} eracheint. | 





‘2. R. dürfen den Beamten und Arbeitern 


völlig alkoholenthalteam sind. Und zwar gilt dies nicht nur 
für das untere Personal, auch die höheren Beamten müssen 
sich dem unterwerfen. Allerdings wird dieses Vorgehen dadurch 
außerordentlich erleichtert, daß in Amerika die Überzengang 
von der Schädlichkeit namentlich des gewohnheitsmädigen 
Alkoholgenusses und des großen Nutzens der völligen Ent- 
haltsamkeit schon in sehr viel weitere Kreise des Volkes ge 
drungen ist, sehr viel mehr Gemeingut der gesamten Bevöl- 
kerung geworden ist, als os in andern Ländern trotz um- 
fassenden wissenschaftlichen Untersachungen darüber bisher 
geschehen ist. 

Abgesehen von Amerika ist die Bekämpfang des Alkohol- 
genusses beim Eisenbahnpersonal bis jetzt: am weitesten in 
England vorgeschritten. Bei der großen englischen Westbahn 
in den — wie 
überall außerhalb Deutschland von den Warteräumen streng 


‚ gesonderten — Bahnhofswirtschaften keine alkoholischen Ge 





' glieder. 


tränke verabreicht werden. Begründet wird diese Maßregel 


Beamten zuräckzuführenden Betriebsunfälle in angetrunkenem 
Zustande herbeigeführt werden“. Sehr bemerkenswerte Erfolge 
sind hier namentlich aber durch die Einsicht und das ent- 
schlossene Vorgehen des Personals selbst erzieit worden. Die 
1882 gegründete United Kingdom Railway Temperance Union 
lat sich die Förderung und Verbreitung der völligen Alkohol- 
enthaltang unter den Eisenbahnern aller Grade zur Aufgabe 
gestellt. Dieser Verein hat gegenwärtig etwa 23,000 Mit- 
Neben ilım sind noch verschiedene andere beraflich 
gegliederte Vereine in gleicher Richtung mit bestem Er 
folge tätig, 

In der richtigen Erkenntois, daß eine weitgehende Ein- 
schränkung des Alkoholgenusses durch entspreelende Verbote 
erst dann möglich ist, wenn die unentbehrlichen Voraus 
setzungen dafür vorhanden sind, haben sich die deutschen Verkehrs 
(Eisenbahn-)Verwaltungen in der Hauptsache bisher auf Mab- 
nahmen vorbengender Art beschränkt, Eine wachsende Fülle 
anerkennenswerter Wohlfahrtseinrichtungen:: Verbesserung der 


‘ Wolnnngen, der Aufonthalts-, Unterkunfts- und Übernachtung 


räume, gesteigerte Fürsorge für zweckmäßige Ernährung, für 
gutes Trinkwasser und alkoholfreie Erfeischungsmittel, sind 
dazu bestimmt, das Personal mehr und mehr der Lockung 
und dem Zwange zum Alkoholgenuß zu entziehen, 
Nenerdings erst hat sich die preußische Staatsbahn- 
verwaltung durch „die schwerwiegenden Vorkommnisse der 
letzten Zeit“ bekanntlich veranlaßt gesehen, den im Betrieb*- 
dienste tiltigen Beamten, Hilfebeamten und Arbeitern den 
Genuß alkoholhaltiger Getränke während des Dienstes aus- 
nahmeslos zu untersagen, Es kann aber zweifelhaft erscheinen, 
ob es gelingen wird, diesem Verbote die gebülhrende Beach- 
tung zu sichern, solange die Fürsorge für gutes Trinkwasser, 
für andere alkoholfreie Erfrischungen a. 8. w. noch nicht 
allgemein in dem wlinschenswerten Umfange durchgeführt ist 
und namentlich solange das Personal nech nieht in an 
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reichendem Maße über den Unwert der alkoholischen Getränke 
sls „Stärkungsmittel® und über ihre Entbehrlichkeit als 
Genußmittel aufgekiärt ist. 

Solche — durch das Beispiel der völligen Alkololent- 
haltung bekräftigte — Aufklärung hat sich der vor vier 
Jahren von mir ins Leben gerufense Deutsche Verein enthalt- 
samer Eisenbahner zur Aufgabe gemacht, der neuerdings im 
Begriff steht, sich za einem zunächst das befreundete ÖÜster- 
reich mitumfassenden „Elsenbaln-Alkoholgegner-Verband* zu 
erweitern, In anderen außer deutschen Ländern (Schweiz, 
Frankreich, Dänemark n. s. w.) hat dieses Vorgehen schon 
früher Nachahmung gefunden; die mehrerwähnten bedanerlichen 
Vorkommnisse der Neuzeit baben den Wert, den Nutzen und die 
Notwendigkeit dieser Bestrebungen aufs dentlichste erwiesen. Der 
trotz allen Schwierigkeiten, trotz unzureichender moralischer und 
namentlich auch finanzieller Unterstützung schon bisher erreichte 
Erfolg ist weniger darin zu erblicken, daß es in verhältnis- 
mäßig kurzer Zeit gelungen Ist, der bislaug bei uns noch 
wenig volkstümlichen Enthalteamkeitsbewegung auch beim 
Eisenbahnpersonal eine immerhin stattliche Schar überzengter 
Anhänger zu gewinnen, Ungleich wertvoller und wichtiger 
ist, daß durch die Bestrebungen des Vereines in weiteren 
Kreisen das Interesse und Verständnis für den Kampf gegen 
die Alkoholschäden geweckt worden ist und daß viele dadurch 
im Sinne wirklicher strenger Mäßigkeit beeinflußt worden sind. 


Dentlicher und überzeugender als durch alle noch so 
eindringlichen Belehrungen werden die großen Vorzüge der 
völligen Alkoholenthaltung (besonders für die Sicherheit des 
Verkehres) durch das persönliche Beispiel dargetan, nament- 
lich wenn dieses nicht nur von annähernd gleichgestellten 
Berufsgenossen, sondern auch von den Vorgesetzten ausgeht. 
Sehr erfreulich und nachahmenswert ist auch unter diesem 
Gesichtspunkt das Vorgehen einiger Eisenbahndirektionen, die 
über das ministerielle Verbot hinaus allen Beamten und 
Arbeitern den Genuß alkoholhaltiger Getränke im Dienste aus- 
nahmslos untersagt haben, 

Auch die Forderung gänzlicher Alkoholenthaltung (im 
und außer Dienst), zunächst für das Lokomotivpersonal, ist 
innerhalb der prenßischen Staatsbahnverwaltung neuerdings 
schon erwogen worden. Solange die alkoholischen Getränke 
aber noch in dem heutigen Umfange, auch in den Kreisen der 
„Gebildeten*, als unentbehrliche „Stärkungs-* und Gennd- 
mittel gelten, wird eine solche Forderung schwer durchzu- 
führen sein. 

Um sie mit Aussicht auf Erfolg stellen za können und 
das gesamte Personal von dem herrschenden Vorurteil zugunsten 
der alkoholischen Getränke mehr*und mehr frei zu machen, 
sollte man die darauf abzielende Tätigkeit der alkohol- 
gegnerischen Vereins wirksamer als bisher unterstätzen, nament- 
lich sollte man innerhalb der Eisenbahnverwaltungen die frei- 
freiwillige Alkoholenthaltung seitens einsichtsvoller und ent- 
schlossener Berufegenossen mit allen gesigneten Mitteln fürdern ; 
sei es durch besondere Zuwendungen oder sonstige Vorteile. 
Der Einwand, daß damit ein Heuchler- und Strebertum be- 
günstigt würde, kann nicht als stichhältig anerkannt werden, 
Solche unerfreuliche Erscheinungen sind bekanntlich nirgends 
völlig zu vermeiden, wo es gilt, besondere Vorteile zu er- 
reichen, Keinesfalls darf dies Bedenken davon abhalten, her- 
vorragende Leistungen, besondere Tüchtigkeit und Zuverlässig- 
keit auch entsprechend zu belohnen. Der völlig alkoholent- 
haltsame Eisenbahner wird sich aber unter sonst gleichen 
Umständen leistungstäbiger, brauchbarer und namentlich zuver- 
lässiger erweisen als seine wenn auch noch #0 „wäßigem* 
Genusse huldigenden Berufsgenossen, und insofern dürfte eine 
gewisse Bevorzugung sicherlich vollauf gerechtfertigt sein. 
Andrew Carnegie, der bekannte amerikanische „Stahlkönig* 
schrieb vor zwei Jahren in „The New Voice" (Chicago): 








„Unsere Arbeiter sind nicht verpflichtet, abstinent zu leben; 
die es aber tun und nur den Beweis dafür liefern, erhalten als 
Anerkennung eine Pılmie von zehn vom Hundert ihres Jahres- 
verdienstes. Denn ich bin der Meinung, daß die Abstinenten 
zelın vom Hundert mehr wert sind als die Niehtabstinenten, 
besonders wenn sie als Kutscher, Matrosen oder bei Maschinen 
tätig sind.* 

Ungeachtet aller wissenschaftlichen Forschungen und 
Erfabrungen der Neuzeit wird sogar dem Eisenbalınpersonal 
von ärztlicher Seite ein „mäßiger" Genuß alkoholhaltiger 
Getränke (außerhalb des Dienstes) vielfach noch als völlig 
unschädlich dargestellt. Offenbar wird dabei nicht genügend 
beachtet, daß die große Mehrzalll — nicht bloß der Eisen- 
bahner — der herrschenden Trinksitten und ihrem suggestiven 
Einfluß gegenüber von bedauerlicher Schwäche Ist, und daB 
es Überaus schwer hält, die Grenze wirklicher Mäßigkeit selbst 
im Einzelfalle mit einiger Sicherheit zu bestimmen. 

Auch unter diesem Gesichtspunkte sind neuere Fest- 
stellungen des „Journal suisse des chemina de fer“ über die 
Einwirkungen mäßigen Alkoholgenusses bei den Beamten des 
Betriebsdienstes von Interesse. Infolge einer Anregung aus 
ihrem Leserkreise hat die genannte Zeitschrift ala zuverlässig 
bekannte Vertreter der verschiedenen Dienstzweigse über ihre 
persönlichen Erfahrungen auf diesem Gebiete befragt. Von 
den ihr mit großer Offenheit gemachten Mitteilungen hat sie 
mebrere besonders bemerkenswerte kürzlich veröffentlicht, Mit 
wahrhaft verblüffender Deutlichkeit ist daraus die nachteilige 
Wirkung selbst verhältuismäßig geringer Mengen alkoholischer 
Getränke auf die Gehirntätigkeit erkennbar. Bei einem 
Weichensteller hat ein durchaus mäßiger Weingenuß einen 
ihn selbst hinterher erschreckenden Mangel au Vorsicht, bei 
einem Lokomotivführer «ins höchst peinvolle, nach seinem 
eigenen Empfinden den ihm anvertrauten Zug gefährdends 
Zerstreutheit, bei einem Streckenwärter ein ihn später aufs 
Hnßerste beunrauhigendes Schwinden jeglichen Erinnerungsver- 
mögens hervorgerufen: lauter Erscheinungen, die mit den 
wissenschaftlichen Forschungen auf diesem Gebiete in völligem 
Einklange stehen. 

Die — der gänzliehen Alkoholenthaltung keineswegs 
geneigte — Fachzeitschrift siebt sich ihren eigenen Fest- 
stellungen gegenüber zu dem Eingeständnis genötigt: alle ihr 
zugegangenen Berichte zeigen, daß auch der mäßige, noch 
nicht zur Trunkenheit führende Gennß alkohollscher Getränke, 
und zwar wohlgemerkt auch der Genuß vor dem Dienste, seiner 
ordnungsmäßigen Handhabung schädlich ist. 


Die Eröffnung der Wocheinerbahn. 


Am 19. Juli wurde mit solennem Glanze ein ent- 
scheidend wichtiges Stäck der neuen Alpenbahnen, die neu- 
erbaute Staatsbahnliniie AßBling — Görz — Triest dem 
öffentlichen Verkehre übergeben, Das festliche Ereignis erhielt 
seine besondere Weihe durch die Anwesenheit des Thron- 
folgers. 

In der Tat bedeutet anch die Vollendung der Wocheiner 
Bahn die Herstellung der langersehnten zweiten Eisenbahn- 
verbindung mit unserem Seshafen au der Adria, ein opfer- 
volles Einuschreiten des Staates, um dem österreichischen Handel 
und der österreichischen Indnstrie die Betätigung auf dem 
Weltmarkte zn erleichtern uud vielfach zu sichern, Der Bau 
der Wocheiner Bahn, die Gebiete von kaum zu überbietender 
landschaftlicher Schönheit durchzieht, war eine fortgesetzte 
Kette von Schwierigkeiten, die den Scharfsinn und die ganze 
technische Gewandtheit der Ingenieure und die unerschätter- 
liche Standhaftigkeit der Arbeiter erforderte, Einer fach- 
männischen Beschreibung der Linie entnehmen wir die fol- 
genden Daten; 
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Die Bahn überquert nach der jetzigen Ausgangaatation 
Aßling (an der Linie Laibach—Tarris) das Savetal auf 
einem 165 m langen Viadukt und steigt im steilen Waldgelände 
zur Station Dobrava hinan. Hier wendet sich die Trasse 
sädwärts, Übersetzt die Rotweinklamm anf einer ge- 
wölbten Brücke und gelangt nach Darchlahrung des 1180 m 
langen Rotweintunnels zu der hoch über dem Veldesersee ge- 
legenen Station Veldes, Im weiteren Verlaufe folgen nun 


eine Reihe kleinerer Tunnels, s0 der Sattelwegtunnel und der : 
Vellacher Tunnel, an den sich eins offene Galerie anschließt. | 


Nach Passieren der Station Wocheiner-Vellach, die ! 


im Talboden der Save liegt, durchzieht die Bahn ein roman- 
tisches Waldtal bis zur Station Neuming und kommt dann 
nach Feistritz. Im Hintergiunde erheben sich die Gipfel 
der Triglavgruppe; taleinwärts Hegt der hübsche Wocheiner- 
see, Bald nach Verlassen der Station Feistritz fährt man 
in den 6339 m langen Wocheiner Tunnel ein, an dessen Süd- 
ausgang Pobrdo liegt, die erste Station im Küstenlande, 
Von da ab folgt eine Reihe interessanter und kühner Bauten 
im Tale der Baca. 

Bis zur Station Hadajuzna passiert der Zug zwei 
gewölbte Viadukte, einen Tunnel und zwei Galerien; sechsmal 
wird in dem engen Tale der Bacabach übersetzt; ander 
kleineren Tunnels passiert man den 928 m langen Bukovo- 
tunnel, dann nach der Station Grahbovo den Murgraben- 
tannel und den Knezatunnel. Nach einer Reihe weiterer 
Kunstbauten erreicht die Trasse das Idriatal, das auf eiuer 
206 m langen, 25 m hohen Brücke übersetzt wird. Hierauf 
gelangt der Zug zur Station St. Lucia-Tolmein, Hier 
eröffnet sich ein prachtvoller Blick auf die Gebirge des oberen 
Isonzotales, auf die Kaningreppe u. s. w. Man bleibt nan jm 
Tale des Isonzo und hier folgt eine weitere Serie von Tunnels, 
nach deren Passieren hoch über dem Einschnitte des Felsen- 
tales die Kette der Julischen Alpen sich zeigt, Es folgt wieder 
eine Reihe von Brücken, Viadukten, dann kommt man za der 
Station Canale und im weiteren Verlaufe nach Plava, 
Immer schmäler wird das Tal; nach zwei größeren Tunnels 
folgt eine fast 7 km lange Talenge; am Ende des Defilds end- 
lich geht es über die große Brücke von Salcano, die 
größte bestehende steinerne Eisenbahnbrücke, 220 m lang, mit 
einem einzigen imposanten Bogen von 85m Spannweite, 
der in 36 m Höhe über den Spiegel des Flusses sich wölbt. 
Das Tal weitet sich und plötzlich liegt Görz in weiter Ebene 
da, überragt vom Kastell und vom Hügel von Unastagnavizza, 
auf welchem ein Mausoleum der Bonrbonen sich befindet. 
Dieser Hügel wird in einem Tunnel durchfahren und die Balın 
mündet oberhalb der Haltestelle St. Peter in die Linie 
der Wippachtalbahn, welche auf eine Stırevke von etwa 8 km 
mitbenützt wird. Es folgen die Stationen Noljeadagra 
und Pryacina, woranf die Bahn den Wippachfluß über- 
setzt and als neue Linie wieder an der steilen TLehne des 
Beanicatales zur Station Reifenberg ansteigt. Auf hohen 
Dämmen, über Viadukte und durch Tunnels gehts nun zur 
Station St, Daniel-Robdilj, dann nacı Dutovlje- 
Skopo. Es fulgt der 455 m lange Doltunnel, 
Bahn in das Tal von Repon-Tobor gelangt. Ein nenerlicher 
Tunnel von 600 m Länge berührt mehrere Höhlerginge des 
Karstes, Nach Übersetzung der Hanptlinie Wien— Triest der 
Südbakn folgt die Station Opeina; nach Passierang des 
1053 m langen Opeinatunnels endlich eröffnet sich der herr- 
liche Ausblick auf die Adria. Noch gilt es, eine Höhendifferenz 
von 300 m zu überwinden; es müssen die Gruben der Berg- 
lehne übersetzt und mehrere Tunnels, darunter der 1269 m 
lange Revoltellatunnel durchfahren werden, dann mündet die 
Trasse hinter der Station Rozzol nach Passierung des 
letzten Tunnels in die alte Stantsbahnlinie ein. Nun werden 
noch einige Gassen Triesis auf Eisenbrücken übersetzt und 


wonach die ! 


bald darauf ist mit dem Bahnhofe San Andrea der Endpunkt 
der Balın erreicht. 

Durch die neue Bahn tritt eine namhafte Verschiebung 
des Attraktionegebietes Triests gegenüber anderen Konkurrenz- 
häfen, in erster Linie gegenüber dem Hafen von Venedig, eis, 
da Triest im Verkehre mit Deutschland einen erheblichen Vor- 
sprung in Ansehung der Distanz erlangt. So beträgt beirpiels- 
weise die Entfernung von München nach Triest 570 Tarif- 
kilometer, nach Venedig 572 km, nach Genua 748 Am, nach 
Hamburg 808 km. Bezüglich Nürnberg stellen sich die Di- 
stanzen in der gleichen Reihenfolge: 705 km, 766 km, 894 Im 
und 634 km; bezüglich Stuttgarts: 803 An, 808 km, 740 km 
und 697 km. 

Mögen nunmehr die frohen Hoffnungen und die vielen 
Erwartungen, die an dienene Balın in volks- und staatswirt- 
schaftlicher Hinsicht geknüpft werden, bald in Erfüllung 
gehen ! 


ELEKTRISCHE BAHNEN. 

Zugfürderung mit zwei elektrischen Lokomotiven. 
Die besonderen Verhältnisse des Verkehres auf der elek- 
trischen Bahn von Montrenx ins Berner Oberland machten es 
notwendig, schwerere Züge zu verwenden, als ursprünglich 
vorgesehen war und man war daher bemilssigt, jeden Zug 
mit zwei elektrischen Lokomotiven an der Spitze des Zuges 
zu befördern. Um nun ungleiche Belastungen der beiden 
Lokomotiven zu vermeiden, traf man die Anordnung, dab 
jede Lokomotive mit zwei Ampöremetern ausgerüstet wurde, 
deren eines den Stromverbrauch der Motoren der anderen 
Lokomotive anzeigt. Der Führer der zweiten Maschine hat 
nun den Gang seiner Lokomotive einerseits nach den An- 
gaben der beiden Ampöremeter ao zu regeln, daß dieselben 
gleiche Stromstärke zeigen und anderseits die Zeichen zu 
beachten, die ihm vum Führer der ersten Lokomotive zu- 
kommen. Diese Zeichen werden gegeben: im Augenblicke 
des Anfahrene, beim Übergange von der Reihen- in die 
Parallelschaltung und beim Anhalten. Die Bremsen werden 
vom Führer der ersten Maschine bedient. 

Die Ergebnisse, die mit dieser Anordnnng erhalten 
wurden, sind ansgezeichnet; die von den Ampödremetern be- 
wirkten Stromaufzeichuangen zeigen, daß die Belastung auf 
die beiden Lokomotiven vollständig gleich verteilt wird. 

(„El. N.-Anz.*) 

Die Zukunft der elektrischen Zugfürderung. Bei 
der 46. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenienrs 
in Magdeburg hielt Dr, Eichberg (Berlin) einen inter 


essanten Vortrag über dak vorgenannte Thema, dem wir 
folgendes entnehmen; 
Nachdem die Hoffnung der aufblühenden Elektro- 


technik, in dem Akkumulator eine idealste Kraftquelle für die 
elektrische Zugförderung zu gewinnen, endgiltig begraben 
ist, hat sich das Augenmerk andauernd der Vervollkommnung 
der elektrischen Zuleitungasystemo und der Eisenbahnmotoren 
zugewendet, Für kleinere Zwecke, insbesondere den Straßen- 
bahnbetrieb, hat der Gleichstrom Gutes geleistet. Für die 
Versorgung größerer Bahnnetze aber kamen nur hochgespannte 
Wechsel- oder Dreliströma in Betracht. Leider leidet die Ver- 
wendung hochgespannter Wechselströms unter zwei Fehlern, 
Einmal maß der hochgespannte Wechselstrom in den Gleich 
strom umgewandelt werden durch rotierende Umformstationen, 
was einem Energieverlust von etwa 33 Prozent gleichkommt, 
anderseits hat sich die Siromabnahme darch eine dritte Schiene 
wegen der damit verbundenen Belästigung und der Schwierig- 
keit einer Überwachung des Geleises zu einer sehr unan- 
genchmen Zugabe heransgewachsen. Die doppelpolige Öber- 
leitung scheint da einen Ausweg zu bieten. Die Schwierig 
keiten, welche sich an den Weichen und Krenzungspunkten 
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ergaben, sind aber 80 groß, daß man auch hier nicht stehen 
bleiben konnte. Das prenßische Eisenbahnministerium ist zur 
Überzeugung gekommen, daß für die Zugfürderung auf größeren 
Bahnbetrieben vom elektrotechnischen Standpunkte aus weder 
die doppelpolige Oberleitung noch die dritte Schiene zweck- 
mäßig ist. Eine technisch befriedigende Lösung — das haben 
die Versuche in Spindlersfelde bei Berlin klar erwiesen — 
bietet nur eine möglichst hochgespannte einpolige Überleitung 
in Verbindung mit dem Einphasenmotor, Mit Erfolg ist die 
gleiche Fahrleitung auch im Stabbaital (Ianabrack) angewendet 
worden; sie bietet tatsächlich keine wesentlichen Schwierig- 
keiten. Jedenfalls hat sich in Spindlersfeld eine Spannung 
von 5000V an der Oberleitung und eine solche von 6000 V 
an den Wagen vorzüglich bewährt. Bei Gebirgsbahnen, wo 
man ja sehr hohe Spannungen braucht, wird man bei der 
einpoligen Überleitung 3, 6, ja vielleicht an einigen Balınen 
10 bis 15.000F anwenden können, Vortragender geht dann 
näher ein auf die Fortschritte im Motorbau, welche die An- 
wendung des einphasigen Wechselstromes in größerem Um- 
fange ermöglichten, Die Motoren, welche in Spindlersfeld 
zur Verwendung kamen, waren die ersten größeren Einphasen- 
motoren nnd hatten etwa 100 PS Stundenleistung. Sie besitzen 
gegenüber den früheren Einphasenmotoren det Vorteil, daß 
mit zunehmender Geschwindigkeit ein Drehfeld eintritt, 
welches das Verhalten des Kommutators noch günstiger ge- 
staltet als bei dem allbekannten Gleichstrom. Der 
Einphasenkollektormotor vereint die Betriebssicherheit des 
Gleichstrommotors mit dessen Wirtschaftlichkeit. Wir sehen 
in dem Einphasenkommntatormotor den lange gesuchten, 
theoretisch vollkommensten Eisenbahnmotor, mit dem die elek- 
trische Zugfürderung in) eine ganz neue Ära eintritt, Über 
die Grenzen, welche der elektrischen Zugförderung zunächst 
gestellt sind, sind sich die Elektrotechniker inzwischen durch- 
ans klar geworden, Aber das ist keine Frage, daß zur Zeit 
der elektrische Betrieb der Stadt- und Vorortebahnen technisch 
und wirtschaftlich durchaus sprachreif ist. Die größere 
Schnelligkeit des Anfahrens, die bessere Anpassung an die 
Verkehrsdichte und die Reinlichkeit des Betriebes wlrden 
allein schon ausschlaggebend sein. Die Erfahrnngen der Unter- 
grundbahn und die Versuchsstreeke der Anhalter Bahn zeigen 
nun aber, daß die Angelegenheit ökonomisch sehr günstig 
steht. Ferner kommen für die elektrische Zugförderung 
heute in Betracht die Kleinbalınen und die Hanpt- und Neben- 
bahnen im Gebirge, wo die billigen Wasserkräfte den elek- 
trischen Betrieb in den meisten Fällen wirtschaftlicher ge 
stalten als den D>mpfbetrieb., Zum ersten Male ist bei dem 
Versuchszuge in Spindlersfeld anch die elektrische Heizung 
durchgeführt worden. Die Heizung ist par im Betrieb, wenn 
die Motoren keine elektrische Energie entnehmen, d. h. bei 
Stillstand des Zuges oder gelegentlich bei voller Fahrt. Die 
Regulierung der Heizung erfolgt durch einen einfachen Schalter 
vom Führerstand aus und kann in drei Abstufungen durch- 
geführt werden, Auf Grand der gelungenen Versuche in 
Spindlersfeld hat die preußische Eisenbalhnverwaltung die elek- 
trische Zugbeförderung nach dem Einphasensystem auf der 
Strecke Hamburg—Blankenese—Ohlsdorf beschlossen, Die 
Bahn soll in einem Jahre in Betrieb sein, Die Züge werden 
zusammengestellte Doppelwagen mit je 130 Sitzen und einer 
entsprechenden Anzahl von Stehplätzen enthalten und werden 
nach Bedarf zu größeren oder kleineren Zügen zusammen- 
gestellt werden. Der Betrieb erfolgt mit 60001” Spannang. 
Redner schließt, dad, nachdem nunmehr in Hamburg endlich 
ein erster Anfang gemacht ist, alles daran gesetzt werden 
muß, um die Bestrebungen einem befriedigenden Ziele zu- 
zuführen. Haben wir doch nunmehr ein Oberleitungssystem 
und einen Motor, der den praktischen Anforderungen in jeder 
Weise entspricht. 





CHRONIK. 


Personalnachrichten. Se. Majestät der Kaiser hat in 
Anerkennung verdienstvoller Leistungen auf dem Gebiete des 
Eisenbahnbaues anläßlich der Eröffnung der Wocheiner-Bahn 
u. a. verliehen: Den Titel und Charakter eines Sektionschefs 
dem Leiter der Eisenbahn-Baudirektion Hofrat Anton Mille 
motl und den Orden der Eisernen Krone dritter Klasse dem 
mit dem Titel und Charakter eines Regierungsrates bekleideten 
Ober-Inspektor der Österreichischen Staatsbahnen Dr. Ferdinand 
Altmann. Weiter wurde befördert in die fünfte Dienst- 
klasse Ladislau Dragoni, Titular-Öber-Inspektor der öster- 
reichischen Staatsbahnen, zugeteilt dem Eisenbalnministerium 
und Robert Seelig, Baukommissär der österreichischen Staats- 
bahnen, Hochbauführer der Eisenbahnbanleitung Triest, 


Die Längen der für den öffentlichen Verkehr die- 
nenden, mit Dampf- und sonstigen mechanischen Mo- 
toren betriebenen Eisenbahnen in den im BReichsrate 
vertretenen Königreiehen und Ländern (einschließlich 
Liechtenstein) am 31. Dezember 1905. 

Der Beilage zum „Verordnungsblatt für Eisenbahnen nnd 
Schiffahrt“ Nr. 65 vom 9. Juni 1906 entnehmen wir folgende 
diesbezügliche Daten: 

Am Schlusse des Jahres 1904 betrug die Länge der mit 
mechanischen Motoren betriebenen Eisenbahnen Österreichs 
(inkl, Liechtenstein) mit Ausschluß der Schleppbalnen, nad 
zwar: Banulänge {Eigentumslänge, Bahnlänge 21.170781 im, 
Betriebslinge 21.458 721 km. Im Berichtsjahre sind in Üster- 
reich insgesamt 393.655 km Ban-, bezw. 398.866 km Betriebs- 
längen nener Babnstrecken (Dampfvollbahnen, Dampftramways 
und elektrische Bahnen) eröffnet worden. 

Die Längeniinderungen der bestehenden Bahnen ergaben 
im Jahre 1905 im ganzen bei der Banlinge einen Abfall von 
3'915 km, bei der Betriebslänge einen solchen von 7001 km. 

Von der Gesamtbau- bezw. Betriebslänge entfallen auf 
Balınen im Betriebe der k, k. Staatseisenbahnverwaltung an 
Banlänge 12.580464 im im Inlande und 7578 km im Aus- 
lande, bezw. 12.817 931 Am Betriebslänge im ganzen; auf 
k. k. Staatsbahnen im fremden Betriebe ebenso an Banlänge 
105°444 km im Inlande, bezw. 115267 km Betriebslänge im 
ganzen; auf Privatbalnen im Privatbetriebe an Banlänge 
8216702 km im Inlande, 0628 Am im Auslande, bezw. 
8287 779 km Betr,ebslinge im ganzen, schließlich auf aus- 
ländische Balınen anf üsterreichischem Stantsgebiete an Ban- 
länge 99429 km, bezw. an Betriebslänge 99475 km. 

Die Baulinge der Kleinbahnen und diesen gleichzubaltende 
Bahnen betrug am Ende des Jahres 1905 im Inlande 539 002 km, 
im Auslande 1137 km. Die Betriebslänge derselben im ganzen 
530'134 Am. 

XVI. Jahresbericht des Westschweizerischen Tech- 
nikums in Biel, April 1905 bis April 1906, Diesem nns 
eben zugekommenen Berichte liegt ein abgekürzter Auszug 
ans einem Zyklus von Vorträgen, gehalten am Technikam 
Biel von dem Lehrer am Technikum, Ingenieur Hans Krapf, 
bei, Diese Vorträge behandeln die Ausstellung in Lüttich, die 
Großindustrie Belgiens, die Hafenanlagen in Antwerpen und 
die technischen Schulen Belgiens, 

Über das Technikum Biel erwähnt der Bericht, daß die 
Diplomprüfungen im Frühling und Herbst 1905 abgehalten 
wurden, an denen sich 39 Kandidaten beteiligten und dad 33 
hieven Diplome erhielten ; hLievon 0 als Maschinentechniker, 
13 als Elektrotechniker, 5 als Bautechniker und 2 als Mecha- 
niker. Nach den Schlußprüäfungen und der Beendigung ihres 
Kurses sind ferner 36 Eisenbahnachäler ausgetreten. An Stelle 
der Diplome erhielten dieselben Abgangszengnisse mit den zu- 
trefienden Durchschnittsnoten. Die Anfnahmsprüfungen im 
Frühling und Herbst 1005 haben 297 Kandidaten mitgemacht. 
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Von diesen wurden aufgenommen: definitiv 169, provisorisch 06, 
als Hospitanten 3 und abgewiesen (zumeist wegen mangel- 
hafter Vorbildung) wurden 29. 

Sämtliche im Frühliug und Herbst 1905 ausgstretenen 
Techniker haben durch die Direktion der Schule in der Schweiz 
und im Auslande entsprechendes Anstellungen gefunden. Von 
den austretenden Eisenbahnechülern kamen 22 zur Verwaltung 
der schweizerischen Bundesbahnen, 6 zur Gottbardbahn, 2 zar 
Nenenborgor Jurabahn und 4 zu anderen Bahnverwaltungen. 
Von den 39 Eisenbahnschüleru, welche nach Absolvierung ihrer 
Stodienkurse im Frühling 1906 austreten, baben viele der- 
selben auch bereits Anstellungen gefunden. 

In ausführlicher Weiss bespricht der Bericht den Unter- 
richt und Lehrplan, welcher stets auf moderner Höhe ge- 
halten wird, 


zirka 3600 Bände, mit der Schülerbibliothek zusammen nahezu 
4000 Nummern. 

Die Inspektion der Eisenbahnschnle, wie auch deren 
Subventionierung, ist ven 1905 an Sache der Bundesverwaltung. 
Den Echlußprüfungen wohnen Delegierte des schweizerischen 
Eisenbahnverbandes an. 

Für das Schuljahr 1905/06 sind von der Anfsichts- 
kommission an bedürfiige schweizerische Schüler 43 Frei- 
plätze bewilligt worden. Die von der Regierung des Kantons 
Bern gewährten Stipendien betrugen Fres 2750. 

Im ganzen ist das Technikum im Jahre 1905/06 von 
545 Schülern besueht worden, Davon gehürten an: 


Der Uhrmacherschule ade 45 
„ Maschinentechnischen Abteilung . » 77 
„ elektrotechnischen . dern 141 
„ klein- und feinmechanisehen Abteilung 42 
"» Kunstgewerbe- und Gravierschule 34 
» bantechnischen Abteilung . ; 33 
„ Eisenbahnsehule. . . 2... 82 
„ Postsehule 54 

dem Vorkurs ar Aa a 

Totale . . 545 


Stand der Fahrbetriebsmittel der österreichischen 
Eisenbahnen und der österreichischen Eisenbahnwagen- 
Leihgesellschaft am 31. Dezember 1905. Der so benannten 
Beilage zum „Verordnungsblatt für Eisenbalınen und Schiff- 
fahrt“ Nr. 48 vom 28. April 1906 entnehmen wir folgende 
Angaben: Am 31. Dezember v. J. nmfaßte der Stand der 
Fahrbetriebsmittel eämtlicher österreichischer Eisenbahnen und 
österreichischen Eisenbalnwagen-Leihgesellschaften zusammen 
6069 Lokomotiven, 4722 Tender, 352 Schneepflüge, 15.862 Per- 
sonen- und 142.670 Lastwagen, Hievon waren ] Lokomotive, 
28 Personen- und 5163 Lastwagen Eigentum fremder Parteien. 

Außerdem hatten am Ende des II. Semesters 1905 
6 Pıivatbalhnen zusammen 2633 Lastwagen teils von den 
österreichischen Leihgesellsehaften, teils von fremden solchen, 
bezw, Fisenbahnunternehmungen ausgeliehen, 

Unter den gesamten 2633 Leihwagen sind 110 offene 
Lastwagen, 6 Schotterwagen und 270 Kollenwagen von der 
Ersten österr. Bisenbahnwagen-Leilıgesellschaft, 366 gedeckte 
Lastwagen, 239 offene Lastwagen, 986 Kolhlenwagen und 
S Bierwagen von der österreichischen Eisenbahnverkehrsanstalt 
in Wien, 8 offene Lastwagen, 4 gedecktse Lastwagen und 
11 Langholzwagen von der Ungarischen Eisenbahn-Verkehrs- 
Aktiengesellschaft in Budapest und 445 Kohlenwagen und 
180 offene Lastwagen von der Comp. auxil, internat, de chemin 
de fer in Brüssel. 

Im Vergleich zum Stande der Fahrbetriebsmittel am 
Ende des I. Semesters ergab sich ein Zuwachs von 42 Loko- 


motiven, 31 Tendern, 7 Schneepflügen, 235 Personenwagen | 


und 952 Lastwagen. 





‚ führung der Hin- und Rückfahrt 


Verwendung von Dampfmotorwagen zu Seonder- 
fahrten. Eins interessante Neuerung haben die kgl. bayerischen 
Staatsbahnen eingeführt, Es können nämlich ab München dis 
Hauptbalın-Motorwagen, welche an Sonntagen und meist anch 
an Feiertagen za ihren regelmäßigen Fahrten nicht verwendet 
werden, künftig an den fraglichen Tagen für Sonderfahrten 
von Gesellschaften und Vereinen unter folgenden besonderen 
Bedingungen benützt werden: 1. Jeder Teilnshmer muß im 
Besitze einer Fahrkarte selu. Zugelassen werden Personenzugs- 
fahrkarten (einfache und Rückfahrkarten), Rundreisehefte, Rund- 
reisekarten und Fahrscheinbächer, 2, Wird die Fahrt nur in 
einer Richtung als Sonderfahrt ausgeführt, #0 muß für 
mindestens 60 Personen Zahlung geleistet werden. Bei Au- 
in Sonderfahrt ist für 


ı mindestens 40 Personen Zahlung zu leisten. 3. Die Entfernung 
Die Bibliothek der Anstalt umfaßt in 15 Unterabteilungen | 
! mindestens 25 km betragen oder die Fahrpreise müssen für 
‚25 km bezallt werden. 4. Anträge auf Einlegung von Sonder- 








zwischen der Ausgangs- und Zielstation der Sonderfahrt muß 


fahrten sind bei der kgl. Eisenbahnbetriebsdirektion München 
tunlichst zwei Tage vor der beabsichtigten Fahrt zu stellen. 
Die in Frage stehenden vierschsigen Hauptbahnmotorwagen 
enthalten 55 Sitzplätze III. Klasse und außerdem Stehplätze. 
Ihre Höchstgeschwindigkeit beträgt 75 km in der Stunde. Es 
besteht die Möglichkeit, bis zu zwei Anbängewagen mitzufähren 
und #0 bis zu 200 Personen zu befördern. Der Verwendung 
dieser Motorwagen ist insofern eine gewisse Grenze gesetzt, 
als der Kohlen- und Wasservorrat ein beschränkter und daher 
die Benutzung auf größeren Strecken autunlich ist. Mögliel 
ist beispielsweise ohne weiteres die Verwendung von München 
bis Schliersee, Tölz, Weilheim, Augsburg, Herrsching, Rosen- 
heim. Es steht zu erwarten, daß Gesellschaften und Vereine 
von dieser günstigen und angenehmen Beförderungsgelegenheit 
bei Ausflügen mit Vorliebe Gebrauch machen werden, da ihnen 
dieselbe obne Aufwenduug größerer Kosten die Möglichkeit 
bietet, die Abfahrzeiten, soweit die betriebsdienstlichen Ver- 
hältnisse as gestatten, vollkommen nach ibrem Wunsche ein- 
zuriehten. 


Die Rentabilität der sächsischen Staatsbahn im 
Jahre 1904. Nach der Rentabilitätsberechnung für die 
einzelnen Linien des sächsischen Staatseisenbabnnetzes auf 
das Jahr 1904 sind die Betriebseinnahmen um 5,826.513 Mk. 
höher als die des Jahres 1908; sie übersteigen die im Staats- 
hanshaltsetat vorgesehene Summe um 4,614.628 Mk. Der Ein- 
nalımezuwachs betrag im Personenverkehre 1,387.761 Mk. 
und im Güterverkehre 4,785.102 Mk., während aus anderen 
Quellen ruud 346,350 Mk. weniger vereinnahmt wurden, Die 
Einnahmeerhöhung im Personenverkehre entfällt mit 1,432.000 
Mark auf den erhöhten Reiseverkehr zwischen dem im eigenen 
Bereiche gelegenen Verkelrsstellev. Auch der Verkehr zwischen 
fremden Bahnen im Übergange über die sächsischen Bahnen 
erbrachte einen Einnahmezuwachs von 45.000 Mk, dagegen 
ergab aber der Verkehr zwischen sächsischen and fremden 
Bahnen einen Einnahmeausfall von 81.000 Mk. Hauptsächlich 
ist dieser Rückgang darauf zurückzuführen, daß der Aus 
wandererverkehr von Österreich auf den Seeweg über Triest 
verlegt wurde. Beim Güterverkehre entfällt die Mehreinnahme 
u. a. mit über 500.000 Mk, anf die Steigerung des Verkehres 
zwischen sächsischen Stationen, mit annähernd 3 Millionen 
auf den erhöhten Güteraustausch mit fremden Verkehrsstellen 
and mit über 1 Million Mk, auf den Verkehrszuwachs zwischen 
fremden Bahnen im Durchgang über die sächsischen Bahnen. 
Besonders beteiligt ist am Einnahmezuwachs mit fremden 
Bahnen der Magdeburg —Halle— sächsische Verkehr mit rund 
720.000 Mk. Ausfälle sind dagegen in verschiedenen öster- 
reichischen Verkehren entstanden, sie beziffern sich auf gegen 
170,000 Mk. Obgleich die Elbeschiffahrt wegen niedrigen 
Wasserstandes im Sommer 1904 eingestellt werden maßte 
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und den sächsischen Bahnlinien größere Mengen Güter, haupt- 
sächlich Kollen, zur Beförderung zufelen, ist doch keine 
wesentliche Erlöhung der Einnahmen hieraus eingetreten, da 
ant der anderen Seite Gütermengen, die sonst an den Um- 
schlagplätzen Dresden und Riesa auf die sächsischen Balınen 
übergehen, ausgeblieben sind, 

Die Betriebsausgaben sind gegen diejenigen des Jahres 
1903 um 2,556.539 Mk. höber, sie blieben aber hinter der 
im Staatshaushaltetat veranschlagten Summe um 8,321.963 Mk. 
zurück. Ausgabesteigerung gegenüber dam Jahre 1903 ist zum 
Teile eine natürliche Folge des gesteigerten Verkehres und 
der damit verbundenen höheren Anforderungen an Betriebs- 
mittel un. #. w. sowie der Gewährung von Wohnnngageld- 
»uschüssen an die Beamten. Auch an Löhnen der Arbeiter 
waren nahezu 400.000 Mk. mehr als im Jahre 1903 zu 
zahlen. Der Betriebsüberschuß ist dem aus dem Jahre 1903 
gegenüber um 3,269.973 Mk., dem im Staatshaushaltetat 
veranschlagten gegenüber nm 12,936.591 Mk. höher. 

Das mittlere Anlagekapital aller Linien zusammen wurde 
mit 4°660°/, gegen 4'416°/, im Jahre 1903 verzinst, Die 
Verzinsung des Anlagekapitals der vollspurigen Linien betrug 
4804”), (4553), diejenige des Anlagekapitalse der schmal- 
spurigen Linien — einschließlich des Aufwandes für erheb- 
lichere Ergänzungen und Erweiterungen — 1'169/, (1'117). 

Der Betriebskoeffizient, welcher im Jahre 1903 mit 
67'693"/, verzeichnet stand, ist um 0°984°/, zurückgegangen 
und betrügt 66°7090/,. 


Betriebsergebnisse der Buschtehrader Eisenbahn 
im Jahre 1905. Die Brutto-Einnahmen der Bahn- 
linien Lit. A betrugen im Jahre 1905 (1904) K 10,335.290'85 
(9,545.867'84), Hievon entfielen K 1,406.986°30 (1,356.684°24) 
aut den Personen- und Geplcksverkehr, K 8,547.174°94 
(7,777.294°60) anf den Güterverkehr und K 381.12961 
(411.888°50) auf die verschiedenen Eionahmen. 

Die Betriebsausgaben derselben Linien betrugen 
K 4,076.965 51 (3,936.812°82). Die sonstigen Aus 
gaben waren K 1,645.904°53 (1,454.769 66). Es werblieb 
demnach ein Betriebsüberschnß Lit. A im Jahre 
1905 (1904) von K 4,612.42081 (4,154.284°86). 

Der Reinertrag des Gesamtunternehmens Lit. A 
war im Berichtsjabre (Vorjahre) K 2,938.270'48(2,451.921°58). 

Die Brutto-Einnahmen der Bahnlinien Lit, B be- 
trugen im Jahre 1905 (1904) K 16,6577.788°76 (16,054.185°70). 
Von diesen entfielen auf den Personen- und Gepäcksverkehr 
K 2,174.873°46 (2,131.448°02), auf den Güterverkehr 
K 13,963.280°92 (13,437.371°46) und auf die verschledenen 
Einnahmen K 439.634°38 (485.266'22). 

Die Betriebs-Ausgaben derselben Linien beliefen 
sich auf K 5,948.662°25 (6,724.354°27), die sonstigen 
Ausgaben K 2,787.488'81 (2,613.843°65). 

Der Reinertrag des Gesamtunternebmens Lit, B 
war im Jahre 1905 (1904) K 5,019.729°18 (4.865.490°22). 

Die Betriebsllinge der Hauptbahn samt Nebenlinien und 
Lokalbahnen, sowie Kohlen- und Industriebahnen des Lit. A.- 
Unternehmens, bezw, des Lit, B-Unternehmens betrug am Ende 
des Berichtsjahres 207:179, bezw, 270149 km, zusammen 
477328 km. 

Für beide Linien Lit. A und B gemeinschaftlich waren 
am Schlusse 1905 an Fahrbetriebswitteln vorhanden: 217 Lo- 
komotiven, 198 Tender, 317 Personen-, 116 Gepäcks-, 
15 Post- und 7361 Güter- und Spezialwagen, schließlich 
9 Schnaepflüge. 

Im Berichtsjahre wurden auf den Linien Lit. A 
1,075.032 Zivil- und 22.124 Militärpersonen, 2,5349 Gepäck, 
16.9184: Eilgüter, 1,236.9197 t Parteigtiter und 2,248.852°3 ı 
Kohle befürdert (ohne Regiegüter). 


Ebenso gelangten auf den Linien Lit. B zur Beförderung: 
1,800.398 Zivil- und 27.050 Militärpersonen, 6,923°6 £ Gepäck, 
20,294°6# Eilgüter, 1,183.309°6 £ Parteigüter und 4,299.668°5 t 
Kohle (Regiegäter nicht inbegriffen.) 

Auf den Lit. A-, bezw. Lit. B-Linien betrugen im Be- 
richtsjahre die Betriebskosten K 4,076.965°51, bezw. 
K 5,948.662°25, die sonstigen Auslagen K 1,645 90453, 
bezw. K 2,787.488°81, den Gesamtausgaben von 
K 5,722.807°40, bezw. K 8,736.151°06, stehen die Betriebs- 
einnahmenvonK 10,335.290 85, bezw. K 16,577.788°76 
gegenüber; es resultiert daher ein Betriebsüberschuß von 
K 4,612.420°81, bezw. K 7,841.63770. 

Von den Einnahmen entfallen im Botriebsjahre anf den 
Linien Lit, A, bezw. BK 9,954.161'24 bezw. K 16,138.154°38 
auf die Transporteinnahmen, K 381.12961 bezw. 
K 439.634°38 anf die verschiedenen Einnahmen, 

Die Summe der Einnahmen aus dem Steinkohlenwerke 
Buschtehrad-Rapitz betrug pro 1905 K 3,051.956°02. 

Werden hievon die gesamten Betriebsausgaben des Werkes 
in der Höhe von K 2,737.775°74 in Abzug gebracht, so 
resultiert ein Betriebsüberschuß von K 314.180°28, welcher 
auf die Unternehmen Lit. A und Lit. B zu gleichen Teilen 
zu verteilen ist, 

Aus dem Betriebe der Eisenbahnen Lit. A und RB, sowie 
des Steinkohlenwerkes ergab sich ein endgiltiger Reinertrag 
für das Unternehmen Lit. A, bezw. Lit. B von K 4,893.294 15, 
bezw. 8,229.455°74, zusammen K 13,122.749'89. 

Der Stand des Personals betrug am 31. Dezamber 1905: 
3407 Beamte, Fahrpersonal und Diener und 2032 Arbeiter. 





LITERATUR. 
Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Fünfter 
Teil: Der Eisenbahuban. Zweiter Band: Berechnung, Kon- 


straktion, Ausführung und Unterhaltung des Öberbanes. Be- 
arbeitet von Hermann Zimmermann, Alfred Blum, 
Hermann Ro sche, Zweite vermehrte Auflage. 

Der Umstand, daß eine zweite Auflage dieses Werkes 
notwendig geworden jst, spricht schon dafür, daß dasselbe 
unter den Eisenbahningenieuren großen Anklang gefunden hat, 
Es war dies wohl zu erwarten, weil schon die Namen der 
drei Bearbeiter eine gediegene Arbeit erwarten lassen. Dr, H. 
Zimmermann ist der Urheber der gegenwärtig allge- 
mein als besten anerkannten Theorie des Oberbaues, welche 
im vorliegenden Werke vollinhaltlich Aufnahme gefunden hat; 
die Oberbankonstruktionen führt der bekannte Fachmann 
Blum eingehend und in objektiver Weise vor und muß be- 
sonderer Wert auf seine zutreffenden kritischen Bemerkungen 
gelegt werden, die dem Ingenieur Anhaltspunkte für die 
Brauchbarkeit der verschiedenen Konstruktionssysteme bieten. 
Die vorliegende zweite Auflage hat darch Aufnahme der 
neuesten Konstruktionen eine willkommene Ergänzung er- 
fahren ; so Außert sich Blum auch ganz umumwnnden zu 
der in jüngster Zeit wieder aufgetauchten Streitfrage: ob 
Stnbl- oder Breitfußschiene, in entschiedenster Weise zu- 
gunsten der letzteren, Die Bearbeitung des dritten Kapitels: 
„Ausführung und Unterhaltung des Oberbaues“ rührt von 
unserem Kollegen Rosche her, dessen Name schon ver- 
bürgt, daß die vorliegende Arbeit von jedem Bahnerhaltungs- 
Ingenieur freudig begrüßt werden muß. 

Die in der ersten Auflage vom Verfasser ansgasprochenen 
Anschauungen und Darlegangen sind durch die seitherigen 
Erfahrungen im großen und ganzen bestätigt werden, so daß 
Anderungen prinzipieller Natur nicht erforderlich wurden, 

Die zahlreichen Zusätze, welche gleichwohl notwendig 
wurden, ergaben sich vor alleın dadurch, daß seit der ersten 
Auflage die internationalen Eisenbahnkongresse zu Paris im 
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Jahre 1900 


deren Ergebnisse in vorliegender Nenanflags Berücksichtigung 
finden mußten. 


Außerdem wurden alle statistischen Mitteilungen, Kosten: 
angaben u. s. w. dem gegenwärtigen Stande entsprechend 
nen aufgestellt. 

Im einzelnen sei insbesondere aufmerksam gemacht auf 
die Zusltze zu: 

$ 2 betreffend die Ausrandang der Neigungswechsel, 

& 3 die Anwendung von Steinbrechmaschinen, 

$ 7 die nenen Beobachtungen über das Verhalten des 
Oberbanes, bei welchen insbesondere die Arbeiten Wasintynskis 
eingehende Würdigung erfahren und Engerths Beobachtnngen 
bezüglich des Wandarns der Schienen, sowie Schuberts Beob- 
achtungen über die Umbildang des Planums ani der Bettung 
besprochen werden, 

$ 8, in welchem die neueren Erfahrangen über die Ab- 
nützung nnd Dauer der Schwellen nach den Mitteilungen der 
letzten Technikerversammlung und dem Berichte Herzen- 
steins zu Paris 1900, sowie der Berichte Hausers, 
Kondrirks und Springs auf dem internationalen Eisen- 
bahnkongresss zu Washington (1905) benützt sind und auch 
eins Mitteilung A sts angeschlossen ist, welche einerseits das 
allmähliche Anwachsen der Schwellenauswechslung mit zu- 
nelımender Verwendungsdauer ersehen läßt, anderseits den 
Anteil beziffert, welchen Fäulnis und mechanische Zer- 
störung an der Schwellenauswechslang nehmen. Über die Dauer 
der Eisenschwellen liegen neuere Mitteilungen Asts 
Posts vor, 

8 9 und 10. Da die Vereinsschienenstatistik im Jahre 
1899 in ihrem alten Teile zum Abschlasse kam, wurden die 
Mitteilungen über die Abnützung der Schienen und die Er- 
mittlang der Schienendiner vollständig neu bearbeitet. Die 
Statistik über die Schienenbrüche ist nun auf einen zwanzig- 
jährigen Zeitraum ausgedehnt worden; bei Erörterung der 
Frage hinsichtlich des gesignetsten Schienenstahls ist auf die 
Ergebnisse der letzten Technikervereammlung und der inter- 
nationalen Eisenbahnkongresse zu Paris nnd Weashingten 
Bezug genommen. 

Bei den Vorrichtungen zum Messen der Schienenab- 
natzung ist die neueste Meßvorrichtung von Zimmermann 
und Buchlob, welche die Vorteile der Kraftschen Vor- 
richtung mit den Vorteilen der älteren Vorrichtungen von 
Zimmermann und Buchloh verbindet, in Wort und 
Bild neu aufgenommen, 

$ 11. Die Besprechung der verschiedeuen Methoden der 
Balınerhaltuog hat eine Ergänzeng durch den Hinweis auf die 
über diese Frage am internationalen Eisenbahnkongred zu 
Paris 1900 erstatteten Berichte von Post, Petteliu und 
Deys erfahren, 

& 13. Das Bild über die wechselnde Höhe der Schienen- 
preise ist auf 26 Jahre ansgedehnt, die Zusammenstellungen 
des Bedarfes und der Kosten der anf den deutschen und 
üaterreichischen Hanptbahnen gebränehlichen Oberbauanord- 
nungen sind ganz neu aufgestellt worden, 

& 14. Die Angaben über die tatsächlichen Ausgaben für 
OÖberbauunterhaltung und Erneuerung sind auf Grund der 
neueren statistischen Mitteilungen bis einschließlich des Jahres 
1002 neu aufgestellt worden. Die Mitteilungen über die UOber- 


bauerhaltungskosten auf der Kaiser Ferdinands-Nordbaln um- | 


fassen den Iujährigen Zeitraum 1894 — 1903, die Angaben 
über den eiseınen Oberbau Heind! 
anf eine 20jährige Beobachtung. 
Eigenfm, erawseabe und Verlazr des Ciub 
österr, Eisenbalnbeamten, 





und zu Washingten im Jahre 1905, sowie die | 
Technikerversammlung zu Triest im Jahre 1903 stattfanden. | 


und | 


beziehen sich nunmehr | 


‚ alle 





Für die Redaktion verantwortlich 
Ir. Franz Hilscher 


Die Vorzüge dieses Buches bestehen hauptsächlich darin, 
daß nicht nar die theoretischen, sondern auch die praktischen 
Teile desselben auf wissenschaftlicher Grundlage behandelt sind, 
Vorzüge. welche sicherlich auch der zweiten Auflage eine 
große Verbreitung sichern warden. 

Das vorliegende Werk kann insbesondere den mit der 
Bahnunterhaltung betrauten Ingenieuren nicht warm genug 
empfohlen werden, weil es zur aufmerksamen Beobachtung 
des Obeıbanes- anregt, und jene Grundsätze feststellt, die für 
eine wirtschaftlich erfolgreiche Unterbaltung dieses wichtigen 
Teiles der Bahnanlagen maßgebend sind. Koestler. 

A. Hartlebens statistische Tabelle über alle Stauten 
der Erde. XIV, Jahrgang 1906. Ein großes Tableau 
(T0/100 em). Gefalzt 60 h. A. Hartieben's Verlag in 
Wien und Leipzig. 


Zum vierzehntenmal ist A Hartleben's statistische 


: Tabelle erschienen, welche sich durch großen Reichtum nnd 
| strenge Verläßlichkeit ihrer Angaben auszeichnet. Mit gleicher 


Sorgfalt wie in den früheren Jahrgängen wurde anch diesmal 


| das ganze Material der Tabelle genau durchgesehen, wurden 


sämtliche im Laufe des Jahres 1905 eingetretenen politischer 
und Personalveränderungen vermehrt, ebenso alle veralteten 
Zahlenangaben durch solehe neuesten Datums ersetzt, Die 
tabellarische Zusammenstellung ermöglicht nicht nur die Unter- 
bringung einer staunenswerten Fülle von Einzeldaten über 
Staaten der Erde auf verhältnismäßig beschränkten 
Raume, sondern gewährt auch eine leichte Übersicht und 
rasche Auffindang des Gesnchten, 


Die rechtliche Natur der Arbeitsordnung. Vn 
Prof. Dr, Pauli Oertmann, Berlin. Frz. Vahlen 190%. 
Preis Mk, —,60 

Nach Oertmann ist die nunmehr auch in unserem 
Eisenbalinrecht zufolge des Regiearbeiterschntzgesetzes eine 
Rolla spielende Arbeitsorduung autonomes kraft staatlicher 
Anerkennung, geltendes Recht eines engeren Lebenskreises: 
der modernen gewerblichen Unternehmung, welch’ letztere 
Öertmann als einen, allerdings noch unvollkommen ans 
gebildeten Verband herrschaftlicher Natur erklärt. Darans 
erklärt sich ihre Rechtsverbindlichkeit auch für den sie er- 
Iassenden Arbeitgeber, der bei der Erlassung an das vorläufig 
bloß konsultative Votum seiner Arbeiter und an die Genehmigung 
der Verwaltungsbehörden gebunden ist, 

Es ist nicht zu leugnen, daß diese Konstruktion sehr 
viel für sich hat und manches erklärt, was bei anderer Auf- 
fassung nicht zu erklären ist. 

Die kleine, als Sunderabdrack aus der Festgabe für 
Prof. Dr. Hübler in Berlin erschienene Schrift verdient 
die Aufmerksamkeit aller, die sich für die Probleme der 
modernen Jarisprudenz interessieren Dr. Hilscher. 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Bibliothek. 


Es wird zur Kenntnis gebracht, daß die im Jahre 
1903 mit der Zentral-Bibliothek getroffenen Vereinbarungen 
über Wunsch derselben gelöst wurden, 





Die seitens der Zentral-Bibliothek den Clubmit- 
glielern gewährten Abonnementsermäßigungen werden 


ab 1. September d. J, eingestellt, 
Das Bibliotheks - Komitee. 


Druck von BR. Spies & On, 
Wien, V, Bexirk, Straußengmse Nr. 1# 


a. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahndirektion Wien, 
Zeitkarten auf den k. k. österr. Staatsbahnen. 


Um den Besitzern von Streckenkarten eine allmonatliche Er- 
neuerung ihrer Zeitkarten zu ersparen, wurde verfli t, daß neben den 
Streckenkarten für ein und zwölf Monate auch solche für drei und 
sechs Monate, giltig ab 1. oder 16. eines Kalendermonates, zum drei- 
bezw. sechsfachen des für einen Monat entfallenden tarifwäßigen 
Preises ausgegeben werden, jedoch vorläufig mit der Maßgabe, dad 
die drei- und sechsmonatlichen Streckenkarten, ebenso wie die zwölf- 
|— nicht über das Kalenderjahr hinaus giltig ausgestellt 
werden. 


Ostdeutsch-österr, Verband. 


Am 1. Angust 1906 tritt an Stelle des vom 1. August 1900 
giltigen Tarifheftes 2 nebat Nachträgen I bis XIII ein neuer Tarif 
in Kraft, der zum Teil gerivge Änderungen (Erhöhungen und Er- 
mäßigungen) in den Frachtsätzen aufweist und verschiedene Verkehrs- 
beschränkungen enthält. Zur Aufbebung gelangen u. a. mangels eines 
Bedürfnisses die Frachtsätge der Ansnahmetarife für Kabel, Kartoffel, 
Palmödl, Papier, Makulaturpapier, Salzgurken, Steine, Knochenleim und 
Weasserstoffsuperoxyd. 

Die Frachtsätze für Braunkohlenbriketts (bisheriger Ausnahme- 
tarif Nr. 6) sind in dem neuen Tarif nicht mehr enthalten; sie werden 
in einem demnächst erscheinenden besonderen Tarif Aufuahme fioden. 
Bis zu ssinem Erscheinen bleiben die bisherigen Frachtsätze ia Porın 
ag zig annten Blatt-Tarifes zum obigen Tarithefte unverindet 
n Kraft. 

Abztige dieses Blatt-Tarifes können von dem Verkehraburean 
der königl. Eisenbahn-Direktion Breslau oder von der unterzeichneten 
Verwaltung kostenlos bezogen werden. 

Die darch das nene Tarifheft eintretenden Tariferhöbunzen und 
Verkehrsbeschräukungen gelten erst vom 15. September 1906, 

Druckstücke des neuen Tarifes sind bei den bekaunten Djenst- 
stellen zum Preise von 2 Kronen zu haben. 


K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Verwaltungen 


Siemens & Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegrapkis, Telephonle, Pouermeider, Wasserstands- 
anzeiger, Medlustruments, Wassermenser, Minenzünder, 
Signalapparate, Böntgen-Rinrichtungen, Elemontenbau. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patentbloikabel für Stark- und Sehwachstrem, Tels- 
graphen- und Telephonzworke, ünmmibl 
material für Installat 










Olafer-Diamanten 
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teiben auf 
Gravieren auf Stein f. 
Bitbograpben. 


Sefhlilfrur Diamantra 


$ Settunfeh en, sum 
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er] Glashüttenwerke 


J. Schreiber & Neffen 
"WIEN 


IX. Liechtensteinstraße 22. 


Glashüttenhof*, 
ae et Alle Glaswaren für dos Kisenbahnbetrieh 
u. di mw. liefert -1- 
bie Firma 1819 


Größtes Lager in Tafelserriren, sowis 
Gebrauchsgegenatänden für den Hauabalt, 
Luxuswaren, Fostgeschenke, 

-0—_ ask 


Preiskurante yratis und franko, 


.Fuldner abo, 


"Diem, 9, Bezirk 
Perzellangaffı 18, It. 
Breißl. a. Verlang. gratis u. frante. 
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K. k Österreichische a Staatsbahnen. 
Gültig ab 1. Juni 1906. Sommerdienst 19086. 


Kürzeste Schnellzug-Verbindungen 


von Wien, Prag ui Karlsbad nah 


Badgastein, Innsbruck, Zürich, Genl, Basel, Paris {va Arlberg). 
Mailand (via Ariberg-St Cotthardı, München und Bad Reichenhall (via Salzburg) 


sowie umgekehrt, 
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K. k. Österreichische ($ Staatsbahnen. 


Kürzesto Zugvorbindungen: 













Wien— Arlberg - Paris— Genf, 
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md pumemugem zwischen Wiss » ibn 
Fehriduum: Wien kiden FuT, mu Kit, Kinn 







Stasttureas der &. &. äslerr. Gtastshahnen is Wien, I, Walllischganee 15, 
Dostasibet Fuhskinken Ausgahe, Brkeilmg von Ausikiufien, Toriaal mom Teniinen in Tuschendurmat. 
Letster» sind wuch in ala Tabak Trakben wi Zuitangt Yassikimben erkalkırh, 













Sechste, gänzlich neubsarbeitete 
und vermehrte Auflage, 


Grosses Konversations- 
Ein Nachschlagewerk des Lexikon. 


allgemeinen Wissens. 
20 Bände in Halbleder gebunden su je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 





usßunsjamiaa 
neyy oo0'8r 












11,000 Abbildungen, 
1400 Tafein und Karten. 






Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien. 


& Wilhelm Beck & Söhne 


FILIALEN: Wien, VIII. Langegasse 1, Zentrale. 


Tembere Uniformen, Uniformsorten « « « 









{pnebruck Kürschnerwaren und Kappen . 
arajevo für Eisenbahnen. 





Handels-Akademie 


| « verbunden mit einer Eisenbahnfachschule « 


Linz a. D. 
Öffentlichkeitsrecht, Einjährig-Freiwilligenrecht. 
Jährliches Unterrichtsgeld K 300. 


Schuljahrsbeginn 16. September. — 
O0 0 
Nähere Auskunft erteilt 


dar kaiserliche Rat und Akadamledirektor 


Dr. Anton Effenberger. 


Stefan . Götz a Söhne 


Wien und Budapest 

Wien Budapest 

XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co,, Steinbruchersir. 
—. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 

Zentralweichenstellungen 

Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauehsartikel 


für den 
Bahnbau Bahnerhaltung=- 


Betriebedienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngdtz Wien Telephon, 


„A B C*-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 1 





K. k. prir. Erste Florids- 5 dorfer Tonwaren-Fabrik 


Lederer s Dessönyi, Akt.-Ges. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 


ülasierte Steluzonzröhren für Waaser-, Abort: und Kanalleltun Kamin- 

aufsätze in allen Pormen usd Dimensionen, Chamstte-Ziegel um Mörtel für 

alle Fonerungsanlagen. Mosalik- und Klinkerplatten zur Pflasterung won 

Ofngen, Vestibtilen, Höfen, Trottolrs, Stallungen ete. Komplette Ausführung 

von Bteinzengrohr-kannlislorungen. Hr Foeehürent und Dumie- 
alla und fraako 


Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. &. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 225 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservolre, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von W. assor- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CO 
Eisengiesserei u. Maschinenfabrits-Actien-Besellschaft 


Leobersdorf bei Wien. 
Fabrication von 


Harigussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


wus Bpecialmaterial nach amaerikanischem Eystem für den 
«ssammien Bisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abtheilungen für Turbinenbau, Papier- 
fabriks- und Holzschleiferei-Anlagen 


ferner für 


Cement-, Gips- und Koramisohe Industrie, 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmasohinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 
für_Kleingewerbe und Landwirtkesbaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsaniagen. 
Transmissionen aller Systeme, 
ABTHEILUNG für 

elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 


+3 





Lebensrersicherungs Institut des Club ästerreichischer Kisenbahn-Beamiten 


Newyorker Germania ""**,".Sunanne sr 1 
Im eigenen Hause. 
gersiekere n in Kraft Ende 1902 K 467.000.000, Aktiva laut Bilanz pro Ende 1902 
000.000. Überarnen der Jahrengebarang Kan 09.000, Dividenden verteilt an 
Fercherte 1902 K 1,930 000, Kaution bei der k. k. Staats -Zentral-kassa K 6,200,000, 
Die Gessllschaft verteilt Dividenden schom nach zweijährieem Bostehen der 
Polizzs. Die Follssen sind nach dreijährigem Bastande unanfechtbar (Darlahens- 
deckungs-Polizzen genloten sofortige Unanfschtbarkeit bei Selbstmord oder Tod 
durch "Daell. Irie Kriegsversicherung Wehrpllichtiger wird ohne PrämienerL.öbung 
übersommen. Mitglieder des Club Österreichischer Bisenbahnbeamten genießen b#- 
sondere Bertinstioungen sw 





Darlehen! 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft 


General-Rapräsentans für Österrnlch. 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fegung 


{# Porzent der 


Dis Allgemeine Cantionsban 
— au außerordentlich günstigen 
sano Ela; selbstredend immer ron der verblei 
Einsiettlich salnos Gesundheltssuntandes einer Arz 
Labensror wird jedoch nicht wer riehenswe 
ee restiorende Schuld, »o daß den Erben keinerlei Vorpälchtung auferlegt bleibt, Für diesen anliena 
# Bank gebotenen Vorteil int siljährlich ein mädiges Schadendeckun; 
Gem Alter des Darlshenswerbers richtet, Immer nur von der verbleibenden Rostschald zu bezahlen. 3 Dis 
übliche Stellung der Birken | Bau gran eins «im 
Varlahenee @.) Bei der 


3 


k gewährt an Eisenbahnbeamte Darlehen gegen Gehaltsror- 
Bedingungen, ®. zw.: 1. Die fordert an Darlohenszinsen 
re nn I; De re rg hat sich 
*. Für den Fall v7 Aulebens es dos Da 
geanigelt, dessen Höhe sich nach 


=u entrichtendse mäßig» Zahlung unterbleiben. 
Erteilung des Darlahens werden als einmalige Kosten dis 


Barausisgen und 1 ng = Dankpuuuteite in Abrechnung gebracht, 
Zu weiteren Informationes Ist die Bank jederseit bereit und stehen Antragsformelare sur Ver 


887 





Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition =M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 





Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
ästerr, Eisenbahnbeamten. Dr. 


Fr die Redaktion verantwortlich 
Franz Hilscher. 


Druck von R. Spies & Co. 
Wien, V. Bezirk, Straußenganse Nr. 16. 


lourdf ZU Lu, %ı ee 
Österreichische | 
B } 
Eisenbahn -Jeltun 
I 
ng ORGAN Mann Leinen 
ein m Gunst Öserreib near: 


Pisisperkumen-Ienio er Admin Pür-das Deutsche Kalk 

sirntion:; Nr, 800.245. 

Fostparkasen-Konlo des Clab: (lub österreichischer er Eisenbahn-Beamten, a] ae Mk.&, 
Nr. 550.60 

Beiträge warden Bash Ss von Re A en 


Gnliens-Konstien Setresststen. Teile Erscheint von April bis September am I, und 15. jedes Monatas Spielhagen & Sehurich in Wien. 
Manuskripte werden nlobt zurück. von Oktober bis März Jeden Montag. Bun 
N2: 923, Wien, den 15. August 1906. XXIX. Jahrgang. 































m Fabrik für 


Eifenbabnficherungsanlagen 


» Südbahn-Werk = 


« Wien « 
XIV/ı Goldschlagstraße 16. X /3 Triesterstraße 40, 


Telephon 8978. 


Bahnfchranken, Vorläuteficherungen, Schranken- 
antriebe. = Zentral-Stellwerke, Blockapparate. 
Signale, Kontaktf&hienen, Fühlfchienen, Sperr- 
bäume. « Wechfelfperrfchlöjfer. “aaa ne u 


Anton Rothmaier 


LINZ aD. 
Besitzer der Mollner Holzwarenfabrik und Sägewerk 
empflehit salne Erzeugnisse, u. zw.: 

Krampen-, Schaufel-, Hammer- und Hackenstiele, Werkzeughefte 


aller Art, sowie alle Ins Fach einschlagende Holzwaren und 
Schaittmaterialien aus welchem Holz. 


i WIEN, IX/, Wäh tel 
N IE d & rl a 3 e: Stadtbahnviadukt ah „> 


Lieferant der k. k. Staatsbahnen. 



















VEREIN DER PATENTANWÄLTE. 


Die vom k. k. Patentamte ernannten Patentanwälte: 

Tag, Be Winkelmann, Wien, III. Haupt- 
Tag 2. „ziter, Wien, VI, Marinhilferstraße 17. 
j Pe. Inu. Zipser, Wien, VII. Lindengame 8. 





Ing. Arthur Baumann (Paget, Moeller & Hardy), ‚Toy. Jobann Lux, Wien, I, Hogsiganıs Nr. 18, 
Wim, I. ee 13. T. 5209. | T. 4887, 

Ing. Stanislaus Ritt. v Daxbanski, Wien, | Zug. Vietor Monath, Wien, I. Jasomirgotiatr, 4, 
VIE. Lindengasse 2. T. 5469, T. 19608. 

Ing. "„ese£ Wisoher, Wien, I. Maximilianstrabe 5, | Ing. nn Sterr, Wien, IV. Fraukenberg- | 

o # 2944, 

ing. 8. “ame Hardy (Paget, Moeller 4 Hardy), | Ing. "Vietor Fisehier, Wien, VII. Biebanatern- | 124. Mori senme! ka, Eınon, Fordinandagasse 17. 
Wien, I, Riemergusse 19. T. 6403, gass 39. T. 

Ing. Viktor Kırmin, (Hi. Palm, REN, je ‚Wann Theoderovie, Wien, I. Jasomirgott- | ing. Tleinrich Schmolks, Prag, Heinrichs- 

Wien, I, Bäckerstraße 1. T. ı68 1raße 3. T. 19643, | mass dı. T. 1090. 


' Reflexions- Tähol © at Stat 
Klinger N Wasserstands- Anzeige Möbel 722 
\ 130.000 


erzeugte Wohnnngseinriehtungen sind in meinem Musterzimmer 
zur freien Besichtigung ausgestellt, 

Inallen Industriestaaten der Welt im Betriebe. 

Vorteile: 


U Komplette Brautausstattungen von fl. 65 bis 5000. ma) 

Schlaf-, Speisezimmer, Salons und Herrenzimmer im 
altleutschen, englischen, Barock-, Sezession-, Bieder- 

Wasserstand schwarz, 

zu. raum silberglänzend, 

Rasches Erkennen des Wasserstandes, 




























































meier-, Renaissance- und Empirestil, 

In allen Hölzeru, englisch, matt, Nuß, licht, Esche, Ahorn, 
Eiche, Ruste, Buche, Palisander, Mahagoni und weich. 
Divans, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. 
Versand reeil. 25 jährige Garantie 1000 Anerkennungen. 












































6rößte Betrlebssicherheit, HERMANN KLAMPER” Nachf. Tischier- u. Tapezierer- 
Schutzgläser absolut überflüssig, | RUDOLF HAAS möbel- Niederlage und 
Tüuschungen über den Stand des Versandhaus, Wien, VI. Mariahilferstraße 79, I, Stock, neben | 





Hotel „Engl. Hof* (Savoy). 59  Freiskarante gratis und Franke. | 


X. 2. peir. Wechselseitige Brandsohaden- 
ern  Versioherungs-Anstalt 


im Jahre 1806. — len, I. Wollzeile 39, =———— 


Die Anstalt versichert: a) Gebäudes samı deren Zubehör, 
b) Mebiliem aller Art, 


e) Bodenerzengulsss gegen Hagslschlag 16 
Roserrofund d. Amst.: K 8,245.A14, Ges.-Versicherungerumme K 2 280,751.823. 


Wassers im Kessel ausgeschlossen. 


Vollster Schutz gegen Explosionen wegen 
Wassermangel! 


Kein Kesse te oh se Apparate 
Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 


Rich. Klinger 


GUMPOLDSKIRCHEN bei Wien. 






















— 1. .. 


f 


Einzig sicherer Schutz 


« Mottenfral 


ARMALIT 


Überall erhältlich. 


Kein lästiges Einstreuen mehr! 
Kein übler Geruch ! Höchst desinflzierend! 
Von Fachantorititen glünzend beurtellt! 


a Öst, Holzstoffwaren-Industrie 


* Abteilung Tarmalitwerke 


Wien, IV. Bezirk, Viktorgasse Nr. 14. 





Siemens & Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Be ern u Besurmelder, Wasserstands- 
“ Wansermesser, Minenzünder, 
Signalapparate, ag ie Diuerihiangen, Elomentenban. 


Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 


Patenthleikabel für Stark- und Schwachstrem, Tele 
graphen- und week, Gummibleikabel, Leitungs 
r Installationurwacke r 



















materia 


Schrauben- u. Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 


Brevillier & G':unaA, Urban & Sahne 


Wien, VI. Magdalenenstraße 18. 


Fabriken: Neunkirchen an der Südbahn, Floridsdorf und er Nieten, 
Schraubem, Muttern, Drabtatiften und Schmiede ws 





Auszeichnungen 





Brückenwagen-Fabrik 


C. Schember & Söhne 


k. u. k. Hoflieferanten 


Wien - Atzgersdort 


SER. Lokometiv-, Waggon-, Btraßenfahrwerks- und Magazius- Brücken- 
wagen, Gold-, Bliber- und alle Gattungen Schalen- Wagen ee. 


Wagen mit antematischer Registeier-Einriehtung. autsmatischer Fahrsperre 
und Apparat-Einstellang mit iähiwerk. 


Zentral-Kanzlei und Haupi-Niederiage : 
I. Akademiestraße 4. wi E N Ecke Maximilianstraße 8. 


(Kärntnerring.) 
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Schrmbers Patent-Wargen-Brilekenwage ohne Gelelseunter- 


brechung auf Mauerwerk ralhemıd oder in gußoisernen Karten mon- 
tiert, Skalen- u, Kegistrier- Rinrichtung fllr die ganze Tragkraft 55 


In Anwendung auf sämtlichen österr.-ungar. Eisenbahnen. 


ee 0 
Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. &. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 626 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservolre, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, @uß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 





Lokomotivfabrik Krauss & C": 
München n. Linz. 









Aktien-Gesellschaft 
[NEN UENANANFNENZRFY 


Liefert normal- und 
schmalsporige 


Lokomotiven 


jeder Banarı und für 
jeden Hetriebarweock 
für Adhäslone- oder 
Zahnradbetrieb, 


TEILTE 
Vertretung in Wien: I, ‚‚Poetnlanıigaese Nr. 6. 


PITITTT 
Leopolder «sohn 


Wien 
Ill Erdbergstraße 52. 





















GESELLSCHAFT FÜR 
BAHNBEDARFmbH. 
Zur -Wl.5-780: Zen: 


Fahrik für Telegraphen- 


ee TTITN TUE Anmaraic, Telephone und 

EISENBAHN + FAHRRÄDER Telephon-Zentralumschalter, 
* MODERNSTER CONSTRUCTION: elektrische Stations- 

JNSPECTIONS-uTRANSPORT- Deckungssigenale und Balın« 

: DRAISINEN wichterläutewerke fürEisen- 


hahnenTelegraphenbatterlen 
und Leitungsmateriale, 

Wassermesser 

un Patentes für stä« 

Wa issorworke, 

za Ması 


FÜR EISENBAMNCONTROLLE u INSPELIONDSENST. 


ltische 
"Bir rhrausreien 
hinenfahriken 


Alle Tele 
Tele gruphe n-Einriehtungen 
eführt aa 
Vornnschläge kostenfrei 
arbeitet 


‚phon- und 


werden prompt ausg 





BENZIN- MOTOR -DRAISINEN ; 
- KLEINE MOTOR "PERSONEN ae 


WAGEN FÜR LOKAL-UND 
KLEINBAHNEN, 
reıeon-apn.: BANNBEDARF. 
codes; ABC IN uTED.LiEBERS code 








AADDD 


Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
» Aktien-Gesellschaft in Simmering « 


vormals H. D. Schmid 
Wien-Simmering. Brünn-Königsfeld, 


Krane,SystemeStuckenholz, Dampfmaschinen mit Prä- 

Personen- und Lasten- zisionsstenerang für Werk- 
stÄättenberrieb un. für elektr 
Anlagen. 

Dampfkessel,Dampfüber- 
hitzer, Reservoire. 


aufzüge. 
Drehscheiben u. Schieh- 
bühnen. 
Hydraulische Lokomotiv- 
und Waggonhebeböcke, Direkt wirkende Duplex- 


ferner mit Hand oder elektr, pumpen, Expreßpumpen 

Antrieb, „Schleifmühle“, 
Räderpressen, Räderver- Holzbearbeitungs-« s«« 

senkvorrichtungen. maschinen. 8 
Wasserstationen. Wasserreiniger etc. 


Tapeien-Versandhaus 
Telephon 18.641. Ulbrich &z Co. 


WIEN, 1. Wipplingerstraße 1, Mezzanin, Ecke Hoher Markt. 


Lincrusta, Stuckgegenstände, Leisten aller Art etc. 


Garvens-Werke 


WIEN 
Il. Handelskai 130 


fabrlzieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 


Kataloge u, Kostenvoranschläge auf 


Verlangen portofrei und kostenlos. 





Trifailer Kohlenwerks- 


[277 


Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 


10 -— 





Telephon 18,641. 


 agrider Fromme 


Wien, XVIlN/2. Herbeokstraße 27. 


Lieferanten sämtlicher Staatsinstitwte und 
Anstalten. 


Bautheodolite, Univeraal-Xivelller- a ee Tachy- 
meter, Winkeltrommeln, I el-Trans- 
portenre, a er, Hude 

ten, Reibzenge ete 


Beücken-Barchbiegungs-Zeichner 3 


Patent Pısuffer). 


be, Meb- 









- Eini ge 


«100 Waggonladungen = 


gebrauchte, garantiert fahrbare Sekundärbahnschienen, sowie 
einige normal- und schmalspurige Lokomotiven für Fahriks- 
und Schleppgeleiss offerieren billig st 


Josef Brukner & SÖhne 12 xorarmessse sr. 4. 


Olafer-Diamanten 


vd Don een 


| Obreiben au Er 
VEN un an 


urdühnn Be 


£ Rattumfabrifen 
uflieren ı, &gellkeren 






x Glashüttenwerke 


d. Schreiber & Neffen 
WIEN 


IX. Liechtensteinstraße 22. 
„Glashüttenhof“*, 
Alle Glaswaren für des Risenbahnbetrieh, 


J kiefert nu 
e 1549 Größtes Lager in Tafelserriren, sowie 
Gebrauchsgegenständen für den Hamahalt, 


F.Bulhner abo, a re 


Wien, 9, Bazirt = | Preiskurante gratis und franko, 
Perpllangafje is, In. 2 


breit. a. Berlang. gratis u. franto. Er 
uni KÜHN EMANN 


ARTHU R "kOPPE L’SCHE 









| Liehtpause- u. et.ko Lichtpausedruck-Anstalt] -Anstalt 


Heinrich Riehl 


WIEN, XVill/2. Wallriesstraße Nr. 43. 


[m oO D 


Hertellung aller Gattungen Lichtpausen, Lichtrausedruuke 

und ueusete Aluminlamdrucks direkt von Positirreichnungen. 

Bei trüber Witterung, dringende Arbeiten bei elektr, Licht 
mit 209, Zuschlag, Größtes Format $00U : 1500 um, 







D D D 
| D Alle Gattungen Lichtpauspapiern eigener eugeng frisch am Lager. OD 
Adjustierung der Pläne 846 





Lebensversicherungs Institat des Club ästerroichischer Bisenbahn-Beamien 


u BOB WIEN, I. Stubenring Nr. 18, 


Im eigenen Hause, 
| Versicherungen in Kraft Endo 1002 K 467.000.000, pktire Bun Kilanz pro Ende 1902 
k 1583,000.000 Bi 2.000, Dividenden er at 
MD. 


deokungs- Polizzen seen sofortige Unnufochtbarkeit bei Selbetmord oder Tod 
durch Dusli, IHe K 









Sn 


\\ UN 
SS 





Neueste patentierte elastische 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


Me ee een: 


Hutter & Sehrantz ‘, 
Wien, VI, Windmühlgasee £ 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer, 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 569 
Können sloh nioht einsacken. Illustrierte Preiskurante gratis und franko. 


Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug- u.Barrierendrahtm, hoher Festigkeit, Stachelzaundraht n.a.w. 


Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Sohlebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke, 


Bogenlampen-Aufzug- und Tragseile. 
zug- und Leitseile für Eisenbahn-Trajekte. 
Leltungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallations- 


zwecke. 


Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 


Hoohspannungskabel mit Felten & Guilleaume-Papierisolation. 
Biocksignalkabel. Trolley-Drähte, 


« Österreichischer Eloyd = 


TRIEST. 


Direkte Fahrten nach Ostindien. China und Japan. 
Fahrt nach Ostafrika. 


Alexandrien, 


Direkte 


Eilfahrt nach 


Warenlinie nach Thessalien, 
wöchentlich. 


wöchentlich. 


Warenlinie nach Alexan- Warenlinie nach Smyrna, 
drien, vierzehntägig. wöchentlich. 
Eilfahrt nach Konstanti- Eilfahrt nach Cattaro, 


nopel, wöchentlich. wöchentlich. 


Mehrere andere wöchentliche Verbindungen nach lalmatien 
Weltere Ausklinfte und Fahrpläne: 


General-Agentur des Österreichischen Loyd, Wien, I. Kärntnerring 6. 


K. k. laudesbefagte 


Metallwaren- u. Maschinenfabrik 


V. PRICK 


Wien, Ill. Rennweg 79 u. 87. 


Wasserbeschaffungsanlagen, 
Patent Wehrenfennig, Reserroir- und Kesselanlagen. 


Wusserreinigungsanlagen, 


Komplette Einrichtungen und Rekonstruktionen von 

Bierbranereien und Malzfahriken. Malzwender, System 

Hochmuth, Komplette Einrichtungen von Spiritusbren- 
nereien und Raffinerien. 


. Biebwaren-Pabrikanten | 








| Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschatt 
Witkowitz (Mähren). 


Post- und Teolegrammadresse; Wiikowitz, Eisenwerk. Eissobahnstation : 
Schönbrenn und Mähr.-Osırau der Kaiser Perdinands-Nordbahn. 


Brzreugnlape: Bohelsen, Eisengußware, vornehmlich Böhrsnguß nachsishender 
Mathod» für Wasser, Dampf- und Gusleitangen, Maschines- und auch Baugub, 
Sıahlgas, Walsmaterinl, und zwar: Btab- und Fassonsisen, Ban- und Waggon- 


träger, Beservoir- und Kesselblechr, Stabstahl, Btahlbleche, Eisesbahn- und 
Grubenmaschinen aus Martinstahl, Tyros aus Martin- und Spesialstahl, Eisen- 
bahn wagwonräder, Waggunachsen, komplette Räderpaars, Wochsel und Kressun- 
gun, Drehschsiben, Wasserstations-Rinriehtungen, Dampfkessel, Raservoire, | 
Gasometer, Brücken. und sonstige Haukonstruktionen, Gittermaste, Bohmiede- 
stücke und diverse Zaugschmisdware, Maschinenbau, speziell H, rew" 

| maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Pumpenaliso und A: ac 
diverser masohinnller Hinrichtungen, mittels Wassergas geschwaißte, eloktrisc! 
geschweißte und maschinell gepraüte Blechwaren, stumpf- und pm re teren 

| wie auch nahtlome Böhren, ', fowerfoste Ziegel und bastsche Steine 


Anfragen sind zu richten an dis Zentral-Direktion in Witkewiiz, Kisenwerk 
oder an die Kommerzielle Direktion, Wien, I. 6 oder an das Ver- 
kaufıbureau, Prag, Stadtpark 19 667 








Avenarius 


Carbolineum 


seit mehr als 30 Jahren erprobtes Holzkonservierungs- 
——— mittel von unerreichter Wirksamkeit. —— 
Atteste zu Diensten, 


— Indurin - 


bewährte Kaltwasserfarbe für Innen- und Außen- 
anstriche. Wetterfest, waschbar, feuerhemmend. 
——— Einfachste Verarbeitung. 

Prospekte, Atteste, Muster kostenfrei. 


Carbolineumfabrik R. Avenarius, Amstetten. 
Bureau: Wien, 
IIl/i Hauptstraße 18. 
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„Österreichisches Kursbuch“ 
früher „Der Kondukteur‘ 
ofüizielles Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen erscheint zehn- 
mal im Jahre. Pränumerationsgebühr für das ganze Jahr K 14. -, 
für Ungarn K 16.— (mit Fran Tee Einzelne Hefte 
K 1.40, mit Franko-Postversendung K 1.60. Nach Ungarn franko 
'K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplänen Preis 70h, 
franko per Post 80h. 
Die Verlagsbuohhandlung von B. v. WALDHEIM, Wien 
| VILE Andreasgasse Nr. 17. “r 


| Kals. königl. ausschl. priv. 
Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 


F. AUSTIN. 


Fabrik in Viehofen b, Sa. Pölten Niederlage 
Starlon Viehofen-Fabrik der O In WIEN Wi. re SE 00. 
St, Pölten— Tullner Bahn. Telephon Nr. 2334. 


Deckert $ Homolka 


Elektroteohnisohes Etablissement 


Pahriks- u. Kugros-Lager W De u. Installation 
IV. Favoritenstr. 42. 


















Kärntnerstr. 42. 
Budapest. Prag. Brüm. Paris. 
Fabrikation «= Installation 


von Telegraphen- und Mikrotelephon-Apparaten 
für alle Zwecke, insbesondere für den Eisen- 
bahn - Signal-, Sicherheits- und Meldedienst, 
Blitzableitern, Dynamos, Elektromotoren und 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzeigern, Beleuch- 
tungskörpern, staub- und wasserdicht. 545 





Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 





des 
Club Ös terreichischer Eisenbahn-Beamten. 
Ne: 23. Wien, den 15. August 1906. XXIX. Jahrgang. 


INHALT: Die elektrische Bahn Marnan-Oberammergaun. Von E. Scheichl (Fortsetzaung.) Monats-Chronik Jani-Jali 196. — Chronik: 
Personalnaehriebten. Ausstellung in Mailand. Einnabmen der k. k. Österreichischen Staatsbahnen im Juni 1906. Verkehr und 
Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen im Monnte Mai 1906 und Vergleich der Einnahmen in den ersten fünf Monaten 
1906 mit nen der gleichen Zeitperiode 1905, Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für 1904. Fahrpreise für Kinder. Be- 
triebsargebnisse der Reichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisenbahn im Jahre 19056, — Literatur: Internationaler Eisenbahn- 
kongreß Washington 1905. Die Entschädigungen aus dem Eisenbahnfrachtrecht. Meyers Großes Konversations-Lexikon. G. Frey- 
tags Verkehraplan von Wien 1806, — Club-Nachrichten: Veränderungen im Mitgliederatande im Monate Juli 1906, 























Die elektrische Bahn Murnau-Ober- | Es mußte daher für eine sehr gute Isolation des- 

ammergau. selben gesorgt werden. Diese wurde erreicht, indem man 

Ich aba Terirngk: Sika I, Di Aekaesiekch sta | außer den ‚gewöhnlichen isolierten Fahrdrehtaufhängungen 

beamten in Wien, am 13. März 1906, von Ober-Ingenieur E. Schelchl. ' noch kräftige Porzellanisolatoren anbrachte, an welchen 

die Querdrähte, welche die Aufhängungen tragen, befestigt 

5 E . ae sind (Fig. 5 und 6). Diese Porzellanisolatoren sind zum 

zur I crniserg nn lee enger größeren Teil auf schmiedeeisernen Auslegern befestigt, 

ri = di l z i . di | 

der Stromabgabe für Licht und Kraft angeschlossen. Die u ana. ae IR BADER UNE E FEIHEIRER EN, 

Verteilung erfolgt, in Murnau und Kohlgrub mit 2 X 150, | 
in Oberammergau ‚mit 2 X 110 V Gleiehstrom. 

Außerdem werden einige Motoren unmittelbar mit 
Drehstrom betrieben, Auch die Beleuchtung der Dienst- | 


An diese Lichtspeiseleitungen sind in Murnau, Kohl- 


gebäude der Strecke erfolgt mittels Drehstrom. 





Die Bahnspeiseleitung vom Kraftwerk bis zur Sta- | 


tion Saulgrub besteht aus drei Kupferdrähten von je 
35 mm® Querschnitt, von denen zwei für die Hin- und 
einer für die Rückleitang dient. Diese ist im Kraftwerk 
und in Saulgrub gut geerdet. 

Die Fahrleitung aus Hartkupferdrahbt von 50 mm® 
Querschnitt ist in Saulgrub mittels zweier Ilörmeraus- 
schalter an die Speiseleitung angeschlossen, Jeder Fahr- 
leitangsstrang, Saulgrub— Murnau und Saulgrub—Ober- 
ammergau, kann für sich an die Balınspeiseleitung ange- 
schlossen, bezw. von derselben abgeschaltet werden. 

Der Fahrdraht steht, wie bereits erwähnt, unter 
einer Spannung von 5000 V gegen Erde, 


Oo E  n 


von Gittermasten getragen werden. Zum Teil erfolgt die 
Befestigung der Querdrähte mittels der erwähnten Por- 
zellanisolatoren an beiderseits des Geleises angeordneten 
Masten, 

Die Entfernung der Maste ist die bei elektrischen 
Balınen normale, nämlich 30—35 m. 

Um an Wegübergängen und in den Gleisanlagen 
der Bahnhöfe bei einem etwaigen Drahtbruche eine so- 
fortige Erdung des gerissenen Fahrdrahtes zu erreichen, 


' sind an diesen Stellen besondere Erdungsvorrichtungen 
| angebracht (Fig. 5). Dieselben bestehen aus Kupferbügeln, 
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die mit dem Fahrdrabt verbunden sind und sich bei | Die Stellen der größten und kleinsten Entfernung 
einem Leitungsbruch an gut geerdete Leiter anlegen. ‚ der Fahrdrähte fallen abwechselnd mit den Auslegern, 








Die Streckentrennungen, von welchen insgesamt vier 
vorhanden sind, wurden derart ausgebildet, daß einerseits 
eine Stromunterbrechung beim Befahren der Strecken- 
trennung, geschlossenen Streckenausschalter vorausgesetzt, 
nicht eintritt, daß andererseits bei offenem Schalter der 
abgeschaltete Teil der Falhrleitung auch nicht vorüber- 
gehend durch die Stromabnehmer unter Strom gesetzt 
werden kann. 
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Fig. 6, 


Auf einer kurzen Strecke wurde auch eine Vielfach- 
aufhängung probeweise eingebaut. (Fig. 7.) 


Das Wesentliche dieser Vielfachaufhängung ist tol- 
gendes. Über der Gleismitte ist ein kräftiges Tragseil aus 
Stahldrähten, das auf Isolatoren aufgehängt ist, angeordnet. 
An diesem Tragseil hängen in entsprechenden Entfernungen 
mittels vertikaler Zwischenglieder Querträger für zwei 
Fahrdrähte. 


Die Querträger, welche sich um ihren Aufhänge- 
punkt drehen können, sind in der Aufeinanderfolge un- 
gleich lang. Die Fahrdrähte werden also nicht parallel 
geführt, sondern nähern und entfernen sich abwechselnd 
gegeneinander. 








bezw. Masten zusammen. 

An diesen Stellen sind die Fahrdrähte durch Distanz- 
stücke gehalten, die durch besondere Spanndrähte mit 
den Auslegern oder Masten verankert sind. 

Durch diese Anordnung werden die Fahrdrähte 
gegen seitliche Ablenkung gesichert; eine Rillenbildung 
in den Schleifbügeln ist dabei nicht möglich. Die Fahr- 
drähte können sich leicht heben und senken; es werden 
stets beide Drähte vom Schleifbügel berührt. 

Diese Anfhängung ist daher insbesondere für große 
Geschwindigkeiten der Fahrzeuge geeignet, da ein Ab- 
springen des Bügels und damit eine Stromunterbrechung 
auch bei großer Geschwindigkeit vermieden wird. 

Hörnerblitzableiter schützen die Leitungen gegen 


X atmosphärische Entladungen. 


Als elektrische Schienenverbindungen dienen Kupfer- 
dräbte von 10 mm Durchmesser mit eingenieteten Eisen- 
stöpseln. Querverbindungen zwischen den beiden Schienen- 
strängen sind alle 100 m angebracht. Die Schienen sind 


Jan 60 Stellen mittels Kupfergeflechte geerdet, welche in 


das Grundwasser verlegt und mindestens 1 m hoch mit 
Erdreich überdeckt sind. 


Auf die Zusammenstellung des Fahrplanes, die Wahl 
der Zugseinheiten und Ausgestaltung der Motorfahrzeuge 
war der Umstand von bestimmendem Einfluß, daß das 
Kraftwerk vorhanden und dessen Leistung gegeben war. 


Wie bereits in der Beschreibung des Kraftwerkes 
hervorgehoben wurde, sinkt die Leistung desselben in 
zwei Wintermonaten auf 340 PS an der Turbinenwelle 
gemessen, 


Rechnet man mit einem Gesamtwirkungsgrad, von 
den Turbinenwellen bis an den Umtang der Triebräder, 
von 68x, so stehen an den Triebrädern im ungünstigsten 
Falle rund 230 PS zur Verfügung. 

Da der Fall, daß zwei Züge gleichzeitig die größte 
Steigung von 30°/,, hinauffahren, nicht zu vermeiden ist, 
entfallen für jeden Zug nur 115 PS; dies entspricht bei 
einer Geschwindigkeit von 16—17 km/Std. einer Zug- 
kraft von 


1940 1820 Kg. 


Bei einem Zugswiderstand von 5 kg pro Tonne auf 
der Horizontalen darf, Minimalwasser für die Kraftwerks- 
anlage vorausgesetzt, das Gesamtgewicht jedes Zuges mit 
Rücksicht auf die maximale Steigung 55...51t nicht 
übersteigen. 

Der Personenverkehr und damit der Gepäcksverkehr 
ist im Winter schwächer wie im Sommer; für den Güter- 
verkehr tritt das umgekehrte ein. 

Man entschloß sich daher für Winter und Sommer 


‚ je eine besondere Wagentype zu wählen. Vorläufig sind 


4 Motorwagen in Verwendung, 2 Winterwagen und 
2 Sommerwagen. Die Winterwagen haben einen Abteil 
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IIT. Klasse für 20 Sitzplätze, einen Abteil IT. Klasse für 

8 Sitzplätze, einen Postraum und einen Raum für Gepäck- 

| und Stückgat; sie wiegen mit elektrischer Ausrüstung bei 

voller Besetzung rund 26 t, so daß für den Güterverkehr 

noch 29... 25 t im ungünstigsten Falle verbleiben. (Fig. 8.) 
(Sehlaß folgt.) 


Monats-Chronik — Juni-Juli 1906. 
I, Eisenbahnen, 


Neue Konzessionen: Mit Urkunde vom 3. Juli 1906 
wurde der Stadtgemeinde Bozen die Konzession zum Baue 
' und Betriebe einer schmalspurigen Lokalbahn mit elektrischem 
) Betriebe von Bozen nach Ober-Bozen (Rittner- 
WE bahn) erteilt. 
| Betriebseröffnungen: Am 1. Juni wurde die 
Teilstrecke Lomnitz a. P.—Alt-Paka der Lokal- 
bahn Sudomöt—Skalsko—Alt-Paka für den Gesamtverkehr 
eröffnet. — Am 1. Juli wurde die Linie Meran— Mals 
(Vintschgaabahn), die in Meran an die Bozen-Meraner Bahn 
anschließt, für den Gesamtrerkehr eröffnet. — Am 4. Juli wurde 
die Eisenbahulinie Sarajevo— Ostgrenze (Uvac) mit 
der Abzweigung Megjegje—Dobum dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. Am 23. Juli gelangt die Teilstrecke 
Assling—Görz— Triest (Wocheinerbahn) der Linie 
Glandorf—Klagenfurt— Assling— Triest zur Eröffnung (siehe 
den Artikel: „Die Eröffnung der Wocheinerbahn* in Nr. 22). 

Wichtige Projekte: Von mehreren Gruppen des 
Abgeordnetenhauses sind in der letzten Zeit neuerlich 
Wünsche wegen Erbauung verschiedener Lokal- 
bahnen laut geworden. Es dürfte daher die Regierung an- 
= läßlich der Herbstsession ein umfassendes Lokalbalın- 

| programm vorlegen, das jedenfalls die schon wiederholt 
„| erörterten Tiroler Lokalbahnprojekte der Verwirklichung näher 
| bringen dürfte. AnlAßlich der Eröffnung der Vintschgaubahn 
| (siehe „Betriebseröffnungen“) wurde ein fürmliches Eisenbahn- 
programm aufgestellt, bei dessen Ausführung Tirol bald ein 
der Schweiz ebenbürtiges, geschlossenes Eisenbahnnetz hätte. 


nr une une -_ 











Fig. 8. 
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Der Eisenbahnminister anerkannte die Berechtigung dieser 
Bestrebungen und betonte die Notwendigkeit der Weiter- 
führung der Vintschgaubahn von Mals über 
Finstermünz nach Landek. Weiters dürfte das Re- 
gierungsprogramm die Weiterführung der Bahn von 
Imst über den Ferupaß nach Lermoos—Renutte 
umfassen. Das Programm wird für Böhmen die Sicherstellung 
der Lokalbahn Taus-Tachau und mehrere Sanierungs- 
aktionen für bestehende Lokalbahnen enthalten, 


Durch die Ernennung des nenen Ministeriums sind über- | 


haupt verschiedene Bahnprojekte wieder auf die Tagesordnung 
gelangt. So sprach am 19. Juni eine Abordnung beim Eisen- 
balınminister in Angelegenheit der Eisenbahnverbindung 
Linz—Krummau vor, Der Minister versprach dem Pro- 
jekte alle erdenkliche Fürsorge angedeihen zu lassen, Am 
3. Juli erschien im Abgeordnetenhause eine Massenabordnung 
aus der Oststeiermark, um bei der Regierung wegen des 
Ausbaues der Aspangbahn über den Wechsel vor- 
stellig zu werden. Die Minister versprachen für sine möglichst 
baldige Verwirklichung der Bahnlinie einzutreten, Am 29, Juni 
fand in Luttenberg ein Eieenbahntag statt, der beschloß, für 
den Ausbau der Linie Luttenberg—Friedan einzu- 
treten, die das einzig richtige und praktisch mögliche Binde- 
glied im Bahnprojekte Wien— Novi sei. Am 10. Juli erschien 
beim Eisenbahnminister eine Deputation aus Nordmähren und 
Schlesien, die den Ausbau der Lokalbalnen Rabersdorf— 
Römerstadt ond Kriegsdorf— Bennisch anregte. 
Die beiden nenen Lokalbahnen würden, falls sie ausgebaut 
würden, eine neue Verbindung zwischen Galizien und Böhmen 
herstellen, die viel kürzer wäre ale die derzeitige. Der Eisen- 
bahnminister sagte die tunlichste Berücksichtigung der Bitte zu. 

Wesentliche Fortschritte macht die Lokalbahnaktlon in 
Niederösterreich. Bezüglich der Lokalbahn Neunkirchen— 
Willendorf hat der Lundesausschuß am die Einleitung der 
Konzessionsverhandlungen angesucht; desgleichen auch be- 
treffend der Lokalbahn von Gaunersdorf nach 
Mistelbach, welche die Lokalbahn Gänserndorf —Gaunersdorf 
mit der Lokalbahn Ernstbrann—Mistelbach verbinden soll. 
Die Finanzierung dieser Bahn erfolgt sogar ohne staatliche 
Unterstätzung. Dagegen kaun augenblicklich der in 
diesen Blättern wiederholt besprochenen, vom niederösterr. 
Landesausschusse geförderten elektrischen Bahn Wien — 
Preßburg kein günstiges Prognostikon gestellt werden. 
Der Bau der österr, Strecke Wien bis zur Landesgrenze bei 
Hainborg ist bekanntlich abhängig vom Bau der ungarischen 
Strecke ab Landesgrenze bis Preßburg, bezw, die vom Lande 
Niederösterreich übernommene Garantie für die Prioritäte- 
anleihe würde nur bei Ausführung der ganzen Strecke Wien— 
Preßbarg und bei Einheitlichkeit des ganzen Betriebes aut- 
recht erhalten bleiben. Im ungarischen Reichstag wurde 
seitens der Regierung ein Gesetzentwurf eingebracht, der den 
Ausbau der ungarischen Strecke bezweckt, In der Sitzung des 
Reichstages vom 27. Juli wurde ein Beschlußantrag ange- 
nommen, wonach der Gesetzentwurf zum Zwecke der motivierten 
Beriehterstattung an den vollkewirtschaftlichen Ausschuß ver- 
wiesen wird. Diese Rückverweisung wird sich wohl nur als eine 
relinde Form der Ablehnung herausstellen und damit ist auch 
der Ausban der österreichischen Teiletrecke unwahrscheinlich 
zeworden, Da aber olnedies zwei Eisenbahnen und eine Dampf- 
schifflinie Wien und Preßburg verbinden, ist diese Sache wohl 
recht. gleichgültig für das öffentliche Wohl, 

Betrieb: Am ]. Juni hielt die vierte Abteilung des 
Industrierates eine Sitzung ab, in der über Maßnahmen 
zurSteuerung des Waggonmangels und über 
die Berücksichtigung der Industrie beiden 
durch die Manöver bedingten Frachten- 
beschränkungen böraten wurde. Nach längerer Debatte ge- 





langten folgende Anträge zur Aunalıme: „Der Industrierat wolle 
beschließen, das Handelsministerium zu eısuchen, beim Eisen- 
bahnministerium dahin zu wirken, daß dem Waggonmangel 
durch folgende Maßnahmen gesteuert werde: «) ausreichende 
und schleunige Vermehrung des Wagenparkes der Staats- und 
Privatbahnen; 5) rechtzeitige Feststelluog des voranssicht- 
lichen Bedarfes an Güterwagen durch Umfrage bei den Pro- 
duzenten; c) Miete der erforderlichen Anzahl von Leihwagen ; 
d) Gewährung von Frachtermäßigung tür Kohlentransporte etc. 
während der Sommermonate; e) Beglinstigung der Einstellung 
eigener Wagen durch Private, jedoch olne daß hiedurch das 
Investitionsprograwm der Staate- und Privatbahnen einge- 
schränkt werde.“ Schließlich wurde auch ein Antrag ange- 
nommen, wonach das Handelsministeriam ersucht wird, im 
Einvernehmen mit den beteiligten Ressorts die zur Verstaat- 
lichung in Aussicht genommenen Privaıbahnen gegen Zu- 
sicherung späterer Verrechnung im Falle der Verstantlichung 
zu veranlassen, ihr rollendes Material, dem erhöhten Verkehre 
entsprechend, schleunigst zu komplettieren, 

Mit 1. Juli, dem Tage dar Betriebs 
eröffnung der Vintschgaubahn (siehe „Be 
triebseröffnungen*) geht die Bozen-Meraner 
BahnaufGrund des seinerzeit mit der Re- 
gierung abgeschlossenen Übereinkommens 
inden Betrieb des Staates über, Zunächst tritt 
in den Betriebsverhältnissen dieser Babn keine Änderung ein; 
die in Meran installierte Betriebsleitung bleibt unveräudert 
bestehen und wird lediglich der Staatsbahndirektion Innsbruck 
unterstellt, welche das bstriebführende Organ der Staataeisen- 
bahn-Verwaltung in Ansehung der Vintschgaubahn und der 
Bozen-Merauer Bahn ist. — Wesentliche Betriebs- und Anlage- 
Verbesserungen werden aber auf der Linie Bozen—-Mals 
baldigst eintreten müssen, da sehr schwerwiegende Übelstände 
zutage treten, Die Interessenten hielten dieser Tage ein 
Meeting ab, in dem schleunigst Abhilfe verlangt wurde, 

Das Eisenbahnministerium hat bereite über die Zu- 
weiaungder bereits eröffueten oder im Laufa 
des Jahres voraussichtlich noch zur Eröff- 
nung gelangenden Linien der neuen Älpen- 
bahnen an die beteiligten Staatsbahndirektionen entschieden 
nnd hiebei dio vom Kärntner Landtage und von der Hlandels- 
kammer in Klagenfurt wiederholt geäußerten Winsche inso- 
ferne berücksichtigt, als dies bei der unabweisbaren Bedacht- 
nahme auf die verkehrspolitische und wirtschaftliche Zusammen- 
gehörigkeit der einzelnen Linien möglich war. Insbesondere 
ist auch den kommerziellen Verhältnissen durch die Zuweisung 
der nenen Linie Aßling— Triest zu der Staatsbalındirektion Triest, 
sowie durch die Ausscheidung mehrerer alter Linien aus dem Be- 
zirke der Staatsbahndirektion Villach und Unterstellung unter die 
Staatsbahndirekten Triest Rechnung getragen worden, Letztere 
Direktion ist infolge der Ausgestaltung ihres Amtsberirkes in 
die Lage versetzt, die nunmehr geschaffenen Verbindungen zur 
Hebung des Triester Handels ausgiebig zu verwerten und die in 
Triest als dem einzigen großen Handelshafen Österreichs konzen- 
trierten Verkehrsinteressen tatkräftig zu wahren. Die Pyhrnbahn 
von Linz bis Selztal wurde der Staatsbalndirektion Linz, die 
Strecken Klagenfurt—ABdling und Villach—Rosenbach der 
Staatsbahndirektion Villach und die Linie von Aßling über Gör« 
nach Triest der Staatsbahndirektion Triest zugewiesen. Ferner 
werden mit dem Zeitpunkte der Eröffnung der letztgenannten 
Linie die bisher von der Staatabahndirektion Villach verwalteten 
Strecken Laibach— Tarvis und Laibach— Stein sowie die Unter- 
Krainer Bahnen (Laibach—Gottschese und Großlupp—Rudolfs- 
werth—Strascha) aus dem Amtsbezirke dieser Staatsbahndirektion 
ausgeschieden und der Staatabahndirektion Triest unterstellt. 

Das Eisenbahnministerium hat an die k. k. Staatsbahn- 
direktionen und an die Privatbahnverwaltungen unter dem 
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21. Juni einen Erlaß gerichtet, der eine strengere Hand- 
babung der gegen die Überfüllung der Personen- 
wagen mit Handgepäckstücken gerichteten regle- 
mentarischen Bestimmungen anordnet. Bei vorkommenden 
Anständen soll jedoch wit möglichster Rücksicht gegen die 
Reisenden vorgegangen werden. Schließlich empfiehlt das 
Ministerium, eins gemeinsame Kundmachung der österreichischen 
Eisenbahnen in den den Reisenden zugänglichen Bahnhofs- 
räumlichkeiten zu affichieren, 

Zeitungsmeldungen zufolge beabsichtigt das Handels- 
ministerium die Erriehtung staatlicher Automobil- 
linien durch die Postverwaltung, auf denen neben dem Post- 
transporte die Beförderung von Reisenden und Reisegepäck 
zu dem mäßigen Fahrpreis von ungefähr 6 bis 8 h pro Kilo- 
meter stattfinden soll, Die zur Verwendung gelangenden 
Automobile sollen einen Fassungsraum für etwa 20 Reisende 
und eins Durchschnittsgeschwindigkeit von 20 Kilometer in 
der Stunde besitzen, 

Die auf der Verbindungsbahnstrecke Praterstern— Hanpt- 
zollamt mit der KfiZikschen elektrischen Lokomotive bisher 
in den Nachsstunden unternommenen Fahrten haben ein be- 
friedigendes Resultat ergeben. Sie haben erwiesen, daß, ont- 
gegen den mehrfachen Zweifeln, die elektrische Lokomotive 
trotz ihrer geringeren Adhäsionskraft — sie ist leicht und 
zierlich gebant — einen aus zehn Wagen bestehenden Zug 
anstandslos mit der geforderten Geschwindigkeit zu führen 
vermag. Die Nachtfahrten werden zunächst noch eine zeitlang 
fortgesetzt werden, dann werden die Tagfahrten in den fahr- 
planmäßigen Intervallen beginnen und die elektrische Zug- 
förderung mit der Kfifikschen Lokomotive auf ihre Wirtschaft- 
lichkeit erprobt werden. 

Abfertigungsdienst: Mit Rücksicht auf viel- 
fache aus Interessentenkreisen lautgewordene Wünsche hat sich 
das Eisenbahnministeriam bestinımt gefunden, für den Bereich 
der österreichischen Staatsbahnen mit Gültigkeit vom 1. Juli 1906 
versuchsweise die Bemusterung von Getreide- nad Hülsen- 
früchtesendungen im Gewichte von mindestens 5000 ka vor 
Auslösung der Frachtbriefe unter der Bedingung zuzulassen, 
daß die Versender sich in der hiefür festgesetzten Form mit 
der Musterentnahme einverstanden erklären. Für die bahnanıt- 
liche Intervention bei der Bemusterung gelangt eine Gebühr 
zur Einhebung. 

Mit 1. Juli treten in den Bestimmungen über den 
Garderobedienst bei den k. k. Staatsbahnen folgende Ände- 
rungen ein: 1], Die k. k, Staatsbahnen übernehmen, abweichend 
von der Bestimmung des $ 37 (3) des Betriebsreglements, 
wonach für das von den Reisenden in den Garderoben der 
größeren Bahnhöfe zu vorübergehenden Anfbewahrang hinter- 
legte Gepäck bahnseite nicht gehaftet wird, von dem gedachten 
Zeitpunkte an für dieses Gepäck die Haftung eines Verwahrers 
nach den einschlägigen Bestimmungen des a.b. G.-B., jedoch 
mit nachstehenden Beschränkungen: a) von der Hinterlegung 
in Bahnhofgarderoben bleiben ausgeschlossen: Alle laut Be- 
triebsreglement von der Beförderung ansgeschlossenen oder nur 
bedingungsweise zugelassenen Gegenstände, so insbesondere 
selbstentzündliche, explosive, fenergefährliche, ätzende, unreine 
und übelriechende, sowie dem leichten Verderben nnterliegende 
Gegenstände, ferner Geld, Wertpapiere, Kostbarkeiten und 
Kunstgegenstände, Für die nicht unter besonderem Verschlusse 
aufzubewahrenden Gegenatände, namentlich für die in Rücken, 
Reisedecken u. dgl. enthaltenen Sachen wird nur dann ge- 
haftet, wenn sie besonders übergeben werden ; 5b) für Verlust, 
Minderung oder Beschädigung der hinterlegten Gegenstände 
wird bahnseits der nachgewiesene Schaden, jedoch nur bis 
zum Höchstbetrage von K 100 für das Stick ersetzt. 2. Die 
Aufbewahrung von Gepiek in Bahnhofgarderoben erfolgt auf 
die Dauer von acht Tagen, darüber hinaus nur über ausdrück- 
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lichen Antrag der Partei. 3. Die Verwahrungsgebühr beträgt 
für die ersten fünf Tage 10 h und für die weiteren Tage 
20 h für je ein Stück und einen Tag. Im übrigen bleiben 
die bisherigen Bestimmungen bis auf weiters in Kraft. 

Im Interesse der Vereinfachung und Beschleunigung des 
Geschäftsganges bei der Austragung von Reklamationen wegen 
Verlustes, Minderung oder Beschädigung von Eil- und Fracht- 
gätern hat das Eisenbahnministerium mit Wirksamkeit vom 
1. August 1906 für den Bereich der österreichischen Staats- 
balınen die Verfügung getroffen, dad derartige Reklamationen, 
für deren Austragung bisher die Staatsbahndirektionen aus- 
schließlich zuständig waren, künftighin bis zu bestimmten 
Höchstbeträgen und unter besonderen Kantelen auch durch 
dis Stationen erledigt werden können. Nach dieser Verfügung 
sind letztere ermächtigt, Ersätze bis zu nachstehenden Höchst- 
beträgen für eine Sendung zu leisten, und swar: im Lokal- 
verkehre der österreichischen Staatsbahnen die Bahnbetriebs- 
ämter bis zu K 20, die übrigen Stationen bis zu K 10; 
hinsichtlich des Verkehres mit fremden inländischen Bahnen 
sämtliche Stationen bis zu K 10, Dar Eisenbahnministeriam 
beabsichtigt, für den Fall, als mit dieser Maßnahme günstige 
Erfahrungen erzielt werden sollten, den Wirkungskreis der 
Stationen in Reklamations-Angelegenheiten weiter anszugestalten. 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
größeren österreichischen Privatbahnen in den 
Monaten Juni und Juli 1906 im Vergleiche zu den gleichen 
Monaten des Vorjahres wie folgt: 





Juni ms 


Juli 1906 


Juni 1905 | Juli 1006 


I 








Ania Papllieie Eisen- 
bahn, altes Nerz.. . | 1,171.007/4 201.882] 1,190.060)-4-207.237 
Aussig-Teplitzer Bisen- | 
bahn, Lokalbahn . „| 248.605+ 50.706) 276.6784 52.073 
' Böhmische Nordbahn . 902.253 + 28.754| 1,008.739'-4- 20.001 
| Buschtiehrader Eisen- | 
bahn, Lit. A . *. 655.164 2B.600) 741.128 -+ 28.800 
Buschtiehrader Eisen- | 
bahn, Lit. 2... | 1186374 48.600! 1,298.183 + 59.600 
Kaiser Ferdinande- | 
„ Nordbahn ...... ! 7,995.321/4- 184,608| 8,237.876 4591.93 
Österr, Nordwestbahn, | 
gar. Nele 222... 2,155.043|-4- 118.360; 2,344.079+ 62,619 
Österr, Nordwestbahn, ) 
| Erg-Netz ...... 1,261.770|4 69.387. 1,416,561.+ 7387 
| Sitdnorddeutsche Ver- | 
bindungebahn . .| 748.401i4+ 62.680 en 26.188 
Stdbahn-Gesellschaft . '10,520.315j-+ 410.322|10,928.422 4154.918 
Ai. Staats-Eisenbaln- \ 
Gesellschaft... . . 4,920.4#7|+ 78.801) 5,566,948.--110.039 
I 





Bei Vergleich der Gesamtziffern über die Einnahmen 
im ersten Semester gegenüber dem Vorjahre zeigen sich folgende 
Ergebnisse : 








wegen 1908 








106 | 
in Millionen Kronen 
| | definitiv -_Jprovnoriseh 
| I 
 Aussig-TeplitzerEisenbahn 7183 | O5 | + Ol 
| Böhmische Nordbahn . . . 5115 0155 | + 0124 
Buschtehrader Eisenbabn, Lit. A\ 8976 | + 0198 + 0232 
| B, 70698 |-+4- 0239 |-- 0200 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . ı 47284 + 3.997 !4 4841 
Österr. Nordwestinbn \ 12566 | > 1018 | + 1,898 
| Elbetalbahn. . . » 2 2... TBB + Oral | 0514 
Sittdnorddeutsche Verbindungs - | 
bahn . un. #98 | + 0876 
Stdbahn-Gesellschaft u " 80806 |-+ 4,482 5'983 
Ö,-u. Staatseisenbahn- Gesellschaft 29647 | -- 1-666 | -- 2088 | 
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Die Steigerung der Einnahmen war bei allen Bahnen ! schlossen, ungeachtet der hiemit verbundenen Opfer, speziell 


sehr beträchtlich, Sie ist bereits bedeutend, wenn man die 
provisorischen Ziffern des heurigen Jahres mit den definitiven 
Ergebnissen des vorigen Jahres zusammenstellt, und wird 
noch größer, wenn man die provisorischen Einnahmen des 
Vorjahres, die noch nicht rektifiziert sind, zur Vergleichung 
heranzieht. Das größte Pauls zeigt die Südbahn, welche ja 
auch das größte Netz besitzt. Ihre Mehreinnabme beträgt 
gegenüber den provisorischen Einnahmen 5'9 Millionen Kronen, 
Ein sehr gutes Jahr hat auch die Kaiser Ferdinands-Nord- 
babın, bei welcher das Einnahmeplus 39, beziehungsweise 
48 Millionen Kronen beträgt. Ähnlich ist die Entwicklung 
der Stants-Eisenbahn-Gesellschaft und der Nordwestbahn. Bei 
allen Linien ist, abgesehen von der günstigen industriellen 
Situation auch der gute Ausfall der vorjährigen Getreideernte, 
sowie der Umstand maßgebend gewesen, daß große Zucker- 
quantitäten aus der letzten Kampagne verfrachtet wurden. 
Auch die böhmischen Kohlenbahnen zeigen eins günstige Ent- 
wicklung. Namentlich gilt dies von der Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn, welche zur Reichenberger Ausstellung größere Transporte 
zu bewältigen hatte und überdies aus der gebesserten Export- 
konjunktur für Braunkohle Nutzen zog. Dieser letztere Um- 
stand ist auch der Buschtehrader Eisenbahn zugnte gekommen. 

Die günstige Varkehrskonjunktur, die im 
abgelaufenen Jahre bei sämtlichenPrivatbahnen 
beobachtet werden konnte, ist auch den Staats- 
bahnen zugute gekommen, für die das Jahr 1905 mit 
Betriebsergebnissen abschließt, wie sie seit einer langen 
Periode nicht zu verzeichnen gewesen sind. Trotzdem ist die 
Verzinsong des Baukapitales noch immer eine minimale, Der 
ganze Anlagewert der Staatsbalınen stellt sich auf rund 
2-7 Milliarden und verzinst sich bloß mit 2:78 Prozent. Dieses 
Resultat ist allerdings am 03 Prozent besser als im ‚Jahre 
1904, allein noch immer sehr dürfiig, da der Staat für die 
Verzinsung und Tilgung der investierten Kapitalien sehr 
namhafte Zuschüsse leisten muß. Während in Prenßen der 
Betrieb der Staatsbalınen eine Einnahmsquelle für das Budget 
darstellt, werden in Österreich, selbst die günstigsten Verkehre- 
perioden vorausgesetzt, noch Jahrzehnte verfließen, ehe der 
Staat von der Last für die Verzinsung und Amortisation des 
Anlagekapitales befreit sein wird. Das Erfordernis hiefür 
stellt eich auf etwa 115'5 Millionen Kronen. Non schließt 
das abgelaufenes Geschäftsjahr mit einem Betriebsüberschusse 
von 75 Millionen Kronen und die Staatsverwaltung hat dalıer 
noch immer einen Zuschuß von 40 Millionen Kronen zu leisten, 
trotzdem das abgelanfene Geschäftsjahr eines der besten war. 
Der Betriebsüberschuß von 75 Millionen Kronen ist um 
10°2 Millionen Kronen höher als jener des Geschäftsjahres 
1904 und übersteigt das Präliminare um 18 Millionen Kronen. 
Die finanzielle Besserung ist auf zwei Erscheinungen zurück- 
zufübren. Der Verkehr hat sich fast auf sämtlichen Gebieten 
gehoben, was eine starke Steigerung der Betriobseinnahmen 
hervorrief, Ferner war das Verhältnis zwischen den Einnahmen 
und Ausgaben ein recht befriedigendes, da der Erhöhung der 
Einnahmen nor eine verhältnismäßig geringe Zunahme der 
Ausgaben gegenüberstand. 

Tarifarisches: Die am 2]. Juli erfolgte Er- 
öffnung der nenen Staatsbahnlinie Aßling — 
Görz— Triest für den allgemeinen Güterverkehr 
wird infolge der eintretenden Wegkürzungen 
erhebliche Frachtermäßigungen im Verkehre 
zwischen Triest und Istrien einerseits und dem 
größten Teile des Hauptnetzes der Staats- 
balınen anderseits herbeiführen, welche mit dem 
genannten Zeitpunkte im ganzen Bereiche des Lokalverkehres 
der Österreichischen Staatsbahnen zur Durchführung gelangen. 
Außerdem hat sich aber die Staatseisenbahn-Verwaltung ent- 








im Verkelire mit Triest, soweit als möglich schon jetzt alle 
tarifarischen Einwirkungen der erst nach Eröffnung der 
Linie ABling— Triest sukzessive zur vollständigen Übergabe 
au den Verkehr gelangenden Staatsbahnlinien Klagenfart— 
Rosenbach — Aßling, Villach — Rosenbach und Klaus-Steyr- 
ling—Selztal zu berücksichtigen, dawit wiederholte Tarif- 
änderungen in dem wichtigen Verkehre mit dem heimischen 
Hafen vermieden bleiben und ihm schon jetzt eine stabile 
Basis für die nene Frachtkalkulation und die Möglichkeit 
geboten werde, sich alle Vorteile der neuen Bahnen unverweilt 
zunutze zu machen. In diesem Sinne wurden zunächst die 
Tarifhefte 1 und 2 für den österreichlsch-adriatischen Verband, 
neu erstellt. Sie gelangen gleichzeitig mit der Eröffnung der 
Linie ABling— Görz— Triest zur Einführung. Die Ermäßigungen, 
welchs diese Tarife mit sich bringen, sind durchschnittlich sehr 
bedeutend, Im einzelnen ist ihr Ausmaß sehr verschieden, da 


| die Wegkürzungen sich nicht gleichmäßig geltend machen und 


die Konstruktion der bisherigen Sätze ebenfalls von Einfluß 
ist. In jenen Fällen, in welchen die bisherigen Frachtsätze 
bereits erheblich ermäßigt waren und die Ermäßigungen dem 
speziellen Verkehrsbedürfnisse Rechnung tragen, kommen 
namentlich, soweit es sich um den Verkehr mit Triest 1oc0 
handelt, die Wirkungen der neuen Linie nur abgeschwächt 
oder gar nicht zur Geltung. Dort jedoch, wo es sich um 
allgemeine Exportzugeständnisse handelt, finden die eintretenden 
Wegkürzungen vollen Ausdruck. Bei den wenigen Stationen 
nächst Laibach, bei welchen die nene Route über Aßling 
gegenüber der bisherigen Peageroute über Laibach einen 
Umweg bildet, wurde die Rechnung mit den früheren Distanzen 
zur Vermeidung von Frachterhöhungen beibehalten. Durch die 
Einbeziehung aller Stationen der betreffenden Gebiete in den 
Tarif sowie durch die Aufnahme aller in Betracht kommenden 
Wiener Bahnhöfe und die Gewährung vollständiger Freiheit 
in der Wahl der Bahnhöfe in Triest sind dem Verkehre 
wertvolle Erleichterungen gesichert, 


Finanzielles: Das Eisenbahnministerium hat ein 
neues, großes Investitionsprogramm für die 
bestehenden Linien der Staatsbahnen am 
gearbeitet. Es nimmt die Durchführung der erforderlichen 
Investitionen für die nächsten fünf Jahre mit einem Kosten- 
aufwande von 260 Millionen Kronen in Aussicht, Etwa der 
dritte Teil dieser Summe soll auf die Beschaffung neuer 
Fahrbetriebsmittel, insbesondere schwerer Lokomotiven, ent- 
fallen. Der Entwurf des Investitionsprogramms lehnt sich in 
der Konzeption an die Regierungsvorlage vom Jahre 1901 
an, die für die Periode 1901 bis 1905 die Summe von 485 
Millionen Kronen in Anspruch nalım. Der Unterschied zwischen 
dem damaligen und jetzigen Programm besteht darin, dad zu 
jener Zeit der Naubau der Alpenbahnen in Angriff genommen 
wurde, während ea sich gegenwärtig nur um bestehende Staats- 
babnlinien handelt, für welche Investitionen hergestellt werden 
sollen, die infolge der starken Steigerung des Verkehrs not- 
wendig geworden sind. Ein wesentlicher Teil der Kredite würde, 
wie erwähnt, für die Beschaflung von Fahrbetriebsmitteln 
dienen. Überdies müssen zweite, dritte und vierte Geleise neu 
gelegt, Anlagen zur Sichernng des Zugaverkehrs hergestellt, 
Ergänzungen am Öber-, Unter- und Hochbau durehgeführt, 
Stationen erweitert und elektrische Einrichtungen gemacht 
werden. Stationserweiterangen werden hauptsächlich für 
Böhmen in Betracht kommen, wo unter anderem der Komotauer 
Bahnhof erweitert werden soll. Die Zustimmung der Finanz- 
verwaltung zu diesem Programm soll ia mündlichen Verhand- 
lungen eingeholt werden, 

Die Ausgleichsverhandlungen zwischen 
dem Eisenbabnministerium und der Aussig 
Teplitzer Bahn, über die wir in der vorhergehenden 
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Monatschronik berichteten, sind seither fortgesetzt worden 
und haben zunächst dazu geführt, daß die für den 19. Juni 
auberaumnte Streitverhandlung bei dem Kreisgerichte in Leit- 
meritz über die Bezahlung des Pauschalbetrages von je K 200.000 
für die letzten zwei Jahre eine netne Verschiebung erfahren 
hat. Bei den Ausgleichsverhandlungen sollen alle wichtigeren, 
die Aussig-Teplitzer Balın betreffenden Angelegenheiten geregelt 
werden. Anßer der Streitfrage über die Leistung des Panschal- 
betrages von K 200.000 wird es sich daram handeln, ob der 
Tegestthoff-Schacht mit den Staatsbahnen oder der Aussig- 
Teplitzer Bahn verbunden werden soll. Damit hängt die weitere 
Frage zusammen, wem die betrelfenden Frachten zufallen 
und inwieweit der andere Teil entschädigt werden soll, Es 
besteht in dieser Richtung ein sogenanntes Rayonnierungs- 
übereinkommen aus früherer Zeit, welches bestimmt, unter 
welchen Umständen gewisse Schächte mit den Staatsbahnen 
oder mit der Anssig-Teplitzer Bahn zu verbinden sind. Weiters 
sind auch verschiedene strittige Fragen über Verkehrsteilungen 
zu ordoen, 

Staatseisenbahnrat: Am 7. Juni trat 
unter dem Vorsitze des neuen Eisenbahn- 
ministers der Staatseisenbahnrat zu seiner 
diesjährigen Frühjahrstagnung zusammen. 
In der Begrüßungsansprache gedachte der Eisenbabnminister 
der bevorstehenden Vergrößerung des Eisenbahnnetzes durch 
die Eröffnung der Alpenbahnen und gab der Hoffnung Aus- 
druck, daß es den Bemühungen des Ministeriums gelingen 
dürfte, die Verstaatlichungsfrage um ein gutes Stäck vorwärte 
zu bringen. Nach der Ansprache erfolgte sofort die Zusammen- 
setzung der Ausschüsse, die unverweilt mit ihren Arbeiten 
begannen, Am 9, Juni trat der Stastseisenbahnrat zur zweiten 
Sitzung zusammen, in welcher über das Ergebnis der Ausschnß- 
beratungen berichtet wurde. Ver Eingehen in die Tagesord- 
nung wurde die Frage der Urganisation der Stantseisenbahn- 
verwaltung berührt, wobei der Eisenbahnminister die Erklärung 
abgab, daß der Staatseisenbahorat Gelegenheit haben werde, 
sich über die Pläne zur Neuorganisation der Staatseisenbaln- 
verwaltung eingehend zu äußern. Zur Beratung gelangten 
sodann mehrere Anträge, zunächst wegen Beseitigung des 
Wagenmwangels bei den Staats- und Privatbabnen und ein 
Dringlichkeitsantrag, daß der Staatseisenbahnrat sich für die 
sofortige legislative Behandlang des Investitionsprogramma für 
die Staatsbahnen aussprechen und ferner die Regierung auf- 
fordern möge, sich mit den zur Verstaatlichung in Aussicht 
genommenen Privatbahnen wegen Ergänzung ihres Fahrparkes 
gegen Zusage einer angemessenen Vergütung im Verstaat- 
lichungsfalle ins Einvernehmen zu sotzen. Die Anträge wurden 
angenommen, nachdem der Eisenbahnminister darauf hingewiesen 
hatte, daß er von seinem Amtsvorgänger ein vollständig aus- 
gearbeitetes Investitionsprogramm übernommen habe, für dessen 
schleunigste Durchführung vorgesorgt werden muß. Anträge, 
betreffend Einberufung des Staatseisenbahnrates zu außer- 
ordentlichen Sitzungen auf Verlangen von 20 Mitgliedern und 
wegen Bestellnug eines ständigen Tarifkomitees wurden dem 
Eisenbahnministerium zum Studium empfohlen. Erwähnenswert 
sind der neuerlich eingebrachte Antrag betreffend Errichtung 
eines Zentralstudienbureaus für die üsterreichischen Staats- 
bahnen, der angenommen wurde, und Anträge wegen Errich- 
tang von Staatsbahndirektionen im westlichen Böhmen und 
in Salzburg, die der Regierung zur Würdigung abgetreten 
wurden. Aus den den Fahrplan betreffenden Beschlüssen ist 
hervorzuheben, daß das Eisenbahnministerinn ersucht wnrde, 
bei dgr nach Eröffunug der neuen Alpenbahnen festzustellen- 
den Fahrordnung auf möglichst zweckmädige und gute 
Verbindungen zwischen Triest und Böhmen Rücksicht 
zu nehmen, Nach der Einsetzung eines Ausschusses für die 


Eisenbahn-Betriebereglements wurde die Vorlage erörtert, in 
der das Eisenbahnministerium alle Nenerungen und Maßnahmen 
zusammenstellte, die von ihm auf tarifarischem Gebiete und 
im Betriebe im Interesse des Publikums getroffen wurden, 
Der Staatseisenbahnrat sprach dem Eisenbahnministerlum den 
Dank hiefür ans, Zu dem Antrage, betreffend beschränkte 
Durchrechnung des Staatsbahntarifes nach der in Aussicht 
stehenden Verstaatlichung der Kaiser Ferdinands-Nordbabu im 
Verkehre zwischen den östlichen und westlichen Staatsbahn- 
strecken über Wien bemerkte der Regierungsvertreter, daß 
eins gewisse Zurückhaltung in der Frage der Durchrechnung 
der Tarife geboten erscheine, Der Antrag als solcher wurde 
angenommen. Unter den sonstigen tarifarischen Anträgen sind 
nur die Anträge wegen Aufhebung oder Einschränkung der 
Stationsgebühr, in Ansehung deren beschlossen wurde, das 
Eisenbabnministeriam zu ersuchen, die gegenüber den veran- 
schlagten Einnahmen erzielten Überschüsse zur Herabsetzung 
oder Aufhebung der Stationsgebühr, insbesondere im Nahver- 
kehre und von Artikeln des Massenbedarfes (Lebensmittel) 
zu verwenden, und die Anträge, betreffend die eisenbahn- 
tarifarischen Maßnahmen im Verkehre mit Ungarn, bemerkens- 
wert. Diesbezüglich wurde beschlossen, einen Ausschuß ein- 
zusetzen, der die Aufgabe hätte, dem Eisenbahnministerium 
beratend in allen jenen Maßnahmen zur Seite zu stehen, die 
in der Eisenbahntarifpolitik zur Regelung des Verhältnisses 
mit Ungarn notwendig sind. 

Es verlanter, daß die von der österreichischen Zentral- 
stelle zur Wahrung der land- und forstwirtschaftlichen Inter- 
ossen beim Abschlusse von Handelsverträgen angeregte Zwei- 
teilung des Staatseisenbahnrates in eine 
agrarische und in eine industrielle und Handelssektion eine 
beschlossene Sache sei und schon demnächst durchgeführt werde, 


Verstaatlichung: Am 26. Juni 1906 fand die 
ordentliche Generalversammlung der Aktionäre der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn statt, die sich über Antrag 
der Verwaltung mit der Frags der Fristverlängerung, inner- 
halb deren die Anstalt an das Verstaatlichungsübereinkommen 
gebunden sein soll, beschäftigte. Da nach $ 18 des Über- 
einkowmens beide Teile nur bis 30. Juni gebunden waren, 
eine parlamentarlsche Behandlung der rechtzeitig eingebrachten 
Vorlage aber nicht stattfand, trat das Eisenbahnministerium 
Ende Juni an die Verwaltung mit dem Ersuchen heran, den 
Termin über den 30. Juni zu verlängern. Die Verwaltung 
stellte daher den Antrag, sie wäre zu ermächtigen, im Wege 
einer Vereinbarung mit der Regierung die Ausschlußfrist über 
den 30, Juni 1906, jedoch längstens bis 31. Oktober 1906 
zu verlängern. Dieser Antrag wurde zum Beschlasse erhoben. 
Am 13. Juli hat dann auch die Verwaltung der Nordbahn 
dem Eisenbahnministerium die schriftliehe Erklärung über- 
mittelt, daß sie den Präklusivtermin bis zum 31. Oktober 1, J, 
verlängere. Nach vielfachen Verzögerungen, die in der parla- 
mentarischen Sitnation ihre Begründung fanden, wurde am 
gleichen Tage endlich im Abgeordnetenhause die erste Lösung 
der Regierungsvorlage begonnen und am 17. und 20. Juli 
fortgesetzt. Am 17, Juli ergriff der Eisenbahnuminister das 
Wort, um die Vorlage zu verteidigen, an der mehrere Redner, 
ohne prinzipiell die Verstaatlichung zu bekämpfen, scharfe 
Kritik übten, Der Minister versprach alles Akten- und Ver- 
handlungsmaterial dem Eisenbahnausschud zur Prüfung der 
Vereinbarungen zur Vertügung zu stellen, kam auf die Re- 
organisation der Staatseisenbahnverwaltang zu sprechen, deren 
heutige Mängel tief empfunden worden, und erklärte, die 
Nordbahn vorläufig ala selbständigen Verwaltungskörper be- 
stehen zu lassen. Schließlich erklärte der Minister, daß er 
entsprechende Abändernngsauträge des Ansschusses, soweit 
sie den angefochtenen Artikel 7 betreffen, akzeptieren werde, 


Mitwirkung bei der in Aussicht genommenen Revision des | Die Vorlage wurde dem Eisenbahnausschuß überwiesen, 
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Personalangelegenheiten: Am 27. Juni sprach 
beim Ministerpräsidenten eine Abordnung des österreichischen 
Eisenbahn-Beamtenvereinss mit der Bitte vor, der Minister- 
präsident möge den auf Einbeziehung von 40 Prozent 
des Quartiergeldes in die Pension gerichteten Be- 
strebungen der Beamten der österreichischen Staatsbahnen, 
insbesondere aber deren Wunsch nach Gleichstellung der 
Pensionseinzahlungsquote mit jener der Stantsbeamten seine 
Förderung angedeihen lassen. Der Ministerpräsident sagte dies 
zu, indem er ausdrücklich seine Beamtenfreundlichkeit 
betonte. Die Deputation begab sich hierauf zum Finanz- 
minister, der erklärte daß er bereit sei, die Pensionsange- 
legenbeit, falls seitens des Eisenbalmministeriums nochmals 
die Initiative ergriffen würde, neuerlich in wohlwollende Er- 
wägung zu ziehen. 

In jüngster Zeit wurde durch einen Erlaß des Eisen- 
balınministeriums verfügt, daß Volontüre, bezw, Benmten- 
aspiranten, die nach dem 1. Jänner 1906 die Autorisierung 
zur selbständigen Ausübung des Verkehrsdienstes bereits er- 
langt haben oder in Hinkunft erlangen werden, einen 'ein- 
maligen Uniformierungsbeitrag im Ausmade von K 330° — 
erhalten. Hiemit hat ein langjähriger Wunsch der Beamten- 
schaft seine Erfüllung gefunden, 

Der Direktionspräsident der k. ung. Staatsbalnen hat 
den Entwurf des neuen Gehaltsschemar der un- 
garischen Staatsbahnbeamten dem Handelsminister 
unterbreitet, der es im allgemeinen genehmigte, so dab im 
Endget für 1907 die Gehälter der Staatsbahnbeamten bereits 
dem neuem Schema gemäß, eingestellt sein werden. Diesem 
teuen Schema zufolge bleiben die 1. und 2. Gehaltsklasse 
unbesetzt und sollen in diese Kategorien zeitweillg Ministeriul- 
beamte ernannt werden. Die Bezüge der übrigen Gehalts- 
kategorien sind die folgenden: Ill. Klasse 3, Gehaltsstufe 
K 4400, 2. Gehaltsstnfe K 4800, 1. Gelaltsstufe K 5200, 
überall K 1400 @nartiergeld, IV, Klasse 3. Stufe K 3200, 
2, Stafe K 3600, 1. Stafe K 4000, Quartiergeld überall 
K 1200, V. Klasse 3. Stufe K 2300, 2. Stufe K 2600, 
I. Stufe K 2900, Quartiergeld überall K 1000, VI. Klasse 
3. Stufe K 1600, 2. Stufe K 1800, 1. Stufe K 2000, Quar- 
tiergeld K 800. Die Wartezeit in den einzelnen Stufen soll 
höchstens vier Jahre betragen, Die Diäten betragen in der 
VI. Klasse K 6, in der V. Klasse K 8, in der IV, Klasse 
K 10, in der III. Klasse K 12, 

Berufsgenossenschaftliche Untallversiche- 
rungsanstalt. Der Vorstand dieser Anstalt wurde am 
30. Juli 1906 von der Regierung aufgelöst und ein staat- 
licher Funktionär mit der einstweiligen Verwaltung betrant. 
Hervorgerufen ist diese im Statute vorgesehene Maßregel 
dadurch, daß die Vertreter der Bediensteten bei der eben 
vorzunehmenden Wahl des Präsidenten und seines Stellver- 
treters den Anspruch erhoben, diese Posten durch Vertreter 
ihrer Partei zu besetzen, während bisher immer Vertreter der 
Verwaltungen diesen Posten inne hatten, Da in allen Wahl- 
gängen keine Majorität zu erzielen war, mußte die Auflüsung 
erlolgen. 


IL. Schiffahrt, 


Fluß- und Binnenschiffahrt: Das nens Mini- 
sterium, das den Verkehrefragen eine erhöhte Bedeutung zu- 
mißt und kürzlich erst elne definitive Vereinbarung mit dem öster- 
reichischen Lloyd getroffen hat, die nur mehr vom Parlamente 
zu ratifizieren ist, gedenkt auch das seit Jahren in Schwebe 
befindliche Verhältnis der Staatsverwaltuog zur 
Donau-Dampfschiffahrts - Gesellschaft eudgiltig 
zu regeln. Die Staatsverwaltung legt jetzt das Hauptgewicht 
anf einen entscheidenden tarifarischen 
Schifferelationen, in denen ein wirtschaftliches Interesse Öster- 





Einfluß bei jenen 
' soll alle drei Jahre einer Revision unterzogen werden, ob 


reiclhs mit Bezug auf den Verkehr mit Ungara in Betracht 
kommt. Als Ersatz für den eventuellen Ausfall, der im Er- 
trägnis der Schiffahrt durch die Handhabung der staatlichen 
Tarifpolitik eintreten könnte, erklärte sich die Regierung 
bereit, der Gesellschaft eine Subvention zuzugestehen, 
welche über die jetzige Summe von 1,200.000 Kronen 
hinausgehen würde, Die Vertreter der Gesellschaft sind hiemit 
jedoch nicht einverstanden und verlangen, daß die Regierung 
neben der Subvention für ihre tarifarischen Maßnabmen voll- 
kommen aufkommen solle, in der Form, daß der Staat die 
Garantie übernehmen solle, daß der Durchsehnittsertrag der 
verflossenen Jahre aus dem Schiffahrtsbetrieb gewährlelstet 
wäre, Es dürfte eine Einigung durch ein Kompromiß erzielt 
werden, welches dahin geht, daß der Staat der Gesell- 
schaft allerdings eine Garantie, aber auf einer 
anderen Grundlage gewährt. Die Regierung soll ge- 
neigt sein, das bisherige Erträgnie in jenen Relationen der 
Schiffahrt zu garantieren, in welchen der Staat die Tarife 
bestimmt; die Garantie soll aber nur in dem Maße erfolgen, 
als der Ertrag der Schiffahrt, ferner der anderen Be- 
triebe der Gesellschaft, also der Kohlengruben und der 
Mohaes-Fünfkirchener Bahn, und endlich die Zahlung der 
fixen Subvention zusammen eine vierprozen- 
tige Verzinsung der Aktien nicht ermöglichen sollte, 
Damit wäre zwar die wichtigste Frage geregelt, allein noch 
nicht alle Differenzen in den Verhandlungen erschöpft. Es 
bereitet nämlich erhebliche Schwierigkeiten, das Ausmaß der 
Tarifhoheit des Staates in der Art festzustellen, daß den 
Zielen des Staates entsprochen wird, ohne die kommerzielle 
Bewegungsfreiheit der Gesellschaft im Frachtenverkehr zu 
unterdrücken, Eine zweite Schwierigkeit liegt darin, daß die 
Gesellschaft anch eine weit höhere Subvention verlangt als 
die jetzige. Bisher erhielt sie eine Subvention von 1’2 Millionen 
Kronen; sie soll jedoch etwa 1°5 Millionen Kronen bean- 
sprocht und diese Mehrforderung damit begründet haben, daß 
die Regierung auch einen größeren Einfluß auf die Organi- 


! sation und Leitung des Unternehmens verlange. In den Ver- 


handlungen wird über alle diess Fragen eine Einigung ver- 
sucht werden, 

Seeschiffahrt: Die Verhandlungen zur Errich- 
tung eines selbständigen Unternehmens 
zum Zwecke der Besorgung des dalmatini- 
schen Schiffahrtsdienstes, über die wir schen 
wiederholt. Mitteilungen machten, haben zu einer vollen Ver- 
ständigung geführt. Am 5. Juli erfolgte die Unterzeichnung 
des Vertrages über die Subventionierung und die Gründung 
der für diesen Zweck zu errichtenden neuen Gesellschaft. Die 
Gesellschaft, welche den Namen „Dalmatia* führen soll, wird 
ein Kapital von 8°2 Millionen Kronen haben. Die Subvention 
wird 15 Billionen Kronen betragen und der Vertrag auf 
20 Jahre abgeschlossen werden. Die „Dalmatia“ wird folgen- 
den wöchentlichen Verkehr einrichten: Zwei Eilfahrten Triest — 
Cattaro, eine Fahrt Triest—Cattaro—Corfu, eine beschleunigte 
Fahrt Triest—Cattaro, einwöchentliche Fahrten Triest— 
Spizza, Triest — Curzola— Cattaro, Triest — Metkovich — Cattaro, 
Triest—Brazza—Metkovich und Triest-—Metkovich direkt. 
An Linien für den Warenverkehr werden eingerichtet : Triest — 
Pola, Arbe— Zara und von Metkovich abwechselnd nach 


| Gravosa, Bari und Cattaro, ferner nach Gravosa oder Obotti. 


Von Zara ausgehend wird der Verkebr mit folgenden Orten 
unterhalten werden: Arbe, Pakostane, Sale, Skardona, Sebe- 
nico, von letzterem Orte aus nach Rogozniea und Flosela. 
Endlich wird von Spalato aus der Verkehr mit Metkovich, 
Gelsa, Makarska, Zirona, Comisa, Lissa eingerichtet. Von 
Metkovich wird eine regelmäßige Verbivdung nach Stagne 
Piccolo, von Spalato nach Lagosta eingerichtet, Dieses Itinerär 
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es den modernen Ansprächen Genüge leistet. Das Brutto- 
tonnengewicht der Dampfer muß je nach den Linien, die sie 
befahren, zwischen 150 und 900 Tonnen betragen, Die Fahr- 
pläne unterliegen der Genehmigung der Staatsverwaltung. Im 
Falle als das Reinerträgnis der Gesellschaft durch zwei auf- 
einanderfolgende Jahre das Verteilen sechs Prozent über- 
steigender Dividenden gestattet, wird die Gesellschaft min- 
destens ein Drittel der Mehrerträge für Verbesserung des 
Dienstes verwenden, Für Streitfälle ist die Einsetzung eines 
Schiedsgerichtes vorgesehen. Die Gesellschaft ist verpflichtet, 
nnter gleichen Verhältnissen nur inländisches Materiul und in- 
lindische Produktionswerkstätten zu benützen, und muB 
20.000 Tonnen Kohlen jährlich im Inlande kaufen, unter 
der Voraussetzung, daß der Preis nicht hüher als für andere 
Besteller gehalten wird. Alle zwei Jahre tritt eine Tarif- 
Revisionskommission zusammen, welche nach Einvernalime von 
Vertretern der Handelskammern etwaige Änderungen vorzu- 
nehmen hat, Das Haudelsministerium übt die Aufsicht über 
die Gesellschaft aus und bestellt einen Regierungskommissär 
und dessen Stellvertreter. 

Wasserstraßen: Den jüngsten Nachrichten zu- 
folge sollen im Sinne einer vom Abgeordnetenhause gefaßten 
Resolution, ehe an den Bau des Donau-ÖOder-Kanals 
geschritten wird, Detailkostenprojekte verfaßt werden, um ein 
genanes Bild über das Erfordernis für diesen Bau zu erhalten. 
Den wichtigsten Anhaltspunkt für diese Berechnungen bietet. 
der in dem zukünftigen Gebiete des Kanals bereits vorhandene 
Verkehr, und, wenn die Verstaatlichung der Nordbahn sicher- 
gestellt werden sollte, wird auch die Güterbewegung aut 
dieser Bahn eine maßgebends Grundlage für die voraussicht- 
liche Rentabilität des Kanals bilden. Über die Konjunktar, 
welche für die Zukunft im Einzugsgebiete des Donau-Oder- 
Kanals zu erwarten ist, wird man sich also teils nach der 
Statistik fiber die bisherige Verkehrsentwicklung ein Bild 
machen können, teils werden auch Äußerungen der Verfrlichter 
der anderen Interessenten und der Handelskammern heran- 
gezogen werden. Es sind jetzt schon Vorstudien gemacht 
worden, bei denen jedoch der Nordbahmverkehr nicht berück- 
sichtigt wurde. Von der Frage, ob und wann der Kanal 
gebaut werden wird, hängt auch das Urteil über das Ausmaß 
der Investitionen ab, welche bei der Ferdinands-Nordbahn 
uach ihrer eventnellen Einlösung durch den Staat erforderlich 
sein werden. Was den Termin betrifft, innerhalb dessen die 
Detailkostenprojekte und Rentabilitätsberechnangen fertiggestellt 
werden können, 80 ist kaum anzunehmen, daß diese Arbeiten 
vor zwei Jahren abgeschlossen sein werden. Unter solchen 
Umständen ist e# fraglich, ob überhaupt noch die Hoffnung 
besteht, daß die Kanalbanten in Österreich zur Ausführung 
gelangen werden. 


li. Telegraph und Telephon. 


Diestarke Entwicklung des Telephon- 
vorkehres in Wien läßt mit den beiden vor- 
handenen Telephonzentralen nicht mehr 
das Auslangen fiuden und der Bau neuer 
Zentralen wurde daher auch ins Auge ge- 
faBt. Ein diesbezügliches Projekt wurde bereits ausgearbeitet 
und dessen Durchführung bängt nunmehr von der Zustimmung 
des Finanzwinisteriums ab. Das Projekt sieht die Errichtang 
von zwei nenen Zentralen in Wiener Bezirken vor, und zu- 
gleich mit diesen soll eine Anzahl von Nobenzentralen als 
Knotenpunkte der Kabelnetze geschaffen warden. An diesen 
Knotenpunkten wäre es bei einer späteren Steigerung des 
Telephonverkehres möglich, größere Zentralanlagen zu er- 


richten, ohne daß es nötig wäre, Umlegungen des Kabelnetzes | 


bei nicht za vermeidenden Stürungen des Verkelhres vorzu- 
nehmen. Die Kosten dieser Nenanlagen dürften sich auf un- 


[ 


gefähr 13°5 Millionen Kronen stellen. Für diese Bauten wären 
Neuanschaffungen von Kabeln im Werte von ungefähr drei 
bis vier Millionen Kronen nötig. Außer den in Wien geplanten 
Erweiterungen der Telephonanlagen sind auch in einer Reihe 
von Proviuzstädten Umbauten und Vergrößerungen der Tele- 
phonaulagen geplant. In Krakau und Lemberg dürften im 
nächsten Jahre umfassendere Adaptierungen und Vergrößerungen 
der dortigen Zentralen zur Durchführung gelangen, 

Gegenwärtig wird mit den technischen Vorarbeiten für 
den Bau der Tele'phonlinie Innsbrack— Bregenz 
begonnen, dessen Durchführung für das kommende Jahr in 
Aussicht genommen ist. Der Hauptzweck der neuen Leitung 
besteht bekanntlich darin, dem auf einer sehr vorgeschrittenen 
Entwicklungsstufe stehenden Telephonnstze Vorarlbergs, welches 
bereits mit Liechtenstein, Bayern, Baden, Württemberg und 
der Schweiz in Verbindung steht, jedoch infolge des Fehlens 
einer Leitung über den Arlberg keinen Anschluß an das 
österreichische Hauptnetz besitzt, den namentlich für die Ge- 
schäftswelt zum dringenden Bedürfnisse gewordenen Sprech- 
verkehr mit Wien und sonstigen wichtigen Pankten des In- 
landes zu ermöglichen. Eine fernere wichtige Funktion der 
Arlberg-Linis wird darin bestehen, daß durch diese anch die 
Voraussetzungen für die Einbeziehung der übrigen Kronländer 
in den bisher aut Vorarlberg beschränkten Telephouverkehr 
mit der Schweiz geschaffen werden. 


CHRONIK. 


Personalnachrichten. Seine k, u. k, Apostolische 
Majestät haben mit Allerhöchster Entschließung vom 30. Juli 1. J. 
den Titularsektionschef im Eisenbalınministerium Dr. Viktor 
Röll zum wirklichen Sektionschef und die Titularministerial- 
räte Dr. Ladislaus Miller, Edmund Pichler von Deeben 
und Baron Pusswald zu wirklichen Ministerialräten aller- 
guädigst zu ernennen geruht, 

Dr, Viktor Röll tritt an die Spitze der III. (kommer- 
ziellen) Sektion des k. k. Eisenbahnministeriums. Sein Name 
ist einer der bekanntesten der österreichischen Eisonbahnwelt, 
sowohl als praktischen Fachmannes, wie als theoretischen Schrift- 
stellers, Wir erinnern nur an die große von ihm herausgegebene 
und redigierte Enzyklopädie des gesamten Eisenbahnwesens, 
welche zahlreiche ausgezeichnete Artikel aus seiner Feder 
enthält, 

Dr. Röll ist ein Mann des Fortschrittes und es ist 
daher zu hoffen, daß unter seiner Leitung wichtige und 
dringende Reformen des kommerziellen Dienstes ins Leben 
treten werden. ur 


Seine k. u. k. Apostolische Majestät haben mit Aller- 
höchster Entsehließung vom 30. Juli d, J. dem Ministerialrate 
im Eisenbahnministerinm Hugo Freiberr von Buschmann 
anläßlich der erbetenen Übernahme in den bleibenden Ruhe- 
stand den Titel eines Sektionschefs allergnädigst zu verleihen 
geruht. 

Ausstellung in Mailand. Auf der internationalen 
Ausstellung in Mailand ist dawernd ein technischer Beamter 
der Wiener städtischen Straßenbahnen als Vertreter der Ge- 
meinde Wien anwesend, welcher täglich zwischen 10—12 Uhr 
vormittags und zwischen 4—6 Uhr nachmittags in der Aus- 
stellung der Gemeinde Wien im österreichischen Pavillon 
(Piazza d’Armi) zu sprechen ist. 

Einnahmen der k, k. 
Juni 1906, 

I. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

(Betriebslinge 8970 km.) 

Befördert wurden 5,386.200 Personen und 3,124.400 t 
Güter, wofür K 7,639.400, bezw. K 16,159.100, zusammen 


österr. Staatsbahnen im 
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K 23,828.500 (+ 1,932.601 gegen Juni 1905) eingenommen 
wurden. 

Nach der provisorischen Ermittlung betrugen im Monate 
Juni 1906 die Transporteinnahmen der westlichen Staats- 
bahnen im Personenverkehre K 5,627.200 (4,298.300 Reisende), 
im Güterverkehre K 11,131.200 (2,449.100 t), jene der öst- 
lichen Staatsbahnen im Personenverkehre K 2,012.200 
(1,057.900 Reisende), im Güterverkehre K 5,057.900 
(675.300 £). 

Die Gesamteinnahme des Monats Juni 1906 übersteigt 
den definitiven Erfolg desselben Monats im Vorjahre im Per- 
sonenverkehre um K 278.565 (-+- 215.500 Reisende), im 
Güterverkehre um K 1,654.036 (-+ 257.300 et). 


Von der ansgewiessnen Melhreinuahme des Personen- 
verkehrs entfallen K 168.010 (4- 137,700 Reisende} auf das 
westliche und K 110.555 (-- 77.800 Reisende) auf das 
östliche Staatsbahnnetz, Ander Zunahme des Güterverkehrs sind 
die westlichen Staatsbahnen mit K 1,193.237 (-- 220.300 f), 
die östlichen Linien derselben mit K 460.799 (-+- 37,000 &) 
beteiligt, 

Der Personenverkehr litt besonders in der Pfingstwoche 
vielfach unter den Unbilden der Witterung. Wenn in dem- 
selben trotzdem eina nicht unbedentende Mehreinnahme er- 
zielt wurde, so ist dieselbe bei den westlichen Staatebahnen 
zumeist auf den regen Besuch der Kur- und Badeorte zurück- 
zuführen, während den östlichen Staatsbahnen ein lebhafter 
Verkehr von Reisenden im Durchzuge über disselben zu- 
statten kam. 

Die Mehreinnahms des Güterverkehra erwachs bei den 
westlichen Staatsbahnen zumeist aus der stärkeren Befür- 
derung von Kohle, Holz, Erzen und Baumaterialien, 

Auch Getreide und Mahlprodukte wurden in größeren 
Mengen verfrachtet, 

Auf den östlichen Staatsbabnen kamen zahlreiche Trans- 
porte von Holz (Bau- und Schnittholz) zur Aufgabe, auch war 
die Beförderung von Eisen nnd Eisenwaren, daun von Eiern, 
Zucker und Petroleum eine sehr rege. 


Sehr viel trug zu der Mehreinnahme des Güterverkehrs 
beider Staatsbahnnetze noch der Umstand bei, daß der Monat 
Juni im heurigen Jahre zwei Werktage mehr zählte, als der 
Vergleichsmonat des Vorjahrs. 


UI. Wiener Stadtbahn. 


(Betriebslänge 38 km.) 

Befördert wurden 2,864.300 Personen und 75.500 £ Güter, 
wofür K 415.300, bezw. 95.000, zusammen K 510.300 
(-+ 2028 gegen 1905) eingenommen wurden. 

Nach der provisorischen Ermittlung blieb die Trans- 
porteinnahme der Wiener Stadtbahn im Monate Juni 1906 im 
Personenverkehre um K 21.420 {— 113.400 Reisende) 
gegen den definitiven Erfolg desselben Monats im Vorjahre 
zurück, wogegen das Ergebnis des Güterverkehrs sich im 
Berichtsmonate um K 23.448 (14.300 !) höher stellte als der 
bezügliche Erfolg im Monate Juni v. J. 

Die Gesamteinnabhme des ersten Halbjahres weist im 
Personenverkehre eine Zunahme um K 115.107 (+ 690.400 
Reisende), im Güterverkehre um K 107.793 (-1- 60,800 £) aus. 


Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 


bahnen im Monate Mai 1906 und Vergleich der Ein- | plick- und Güterwagen zur Verfügung. 


nahmen in den ersten fünf Monaten 1906 mit jonen 
der gleichen Zeitperiode 1905. 

Im Monate Mai 1906 wurden nachstehende neue 
Strecken dem öffentlichen Verkehre übergeben : 

Am 6. Mai die 0:13 km 
Dornbacherstraße nächst der Waldegghofgasse der elektrischen 
Straßenbahnen der Gemeinde Wien; 








am 14. Mai die 0'705 km lange Strecke Schützengasse— 
Ausstellung der Reichenberger städtischen elektrischen 
Straßenbalnen ; 

am 15, Mai die 0'632 km lange Linie Slavojgasse— 
Rothgarten der elektrischen Straßenbahnen der Gemeinde 
Prag und 

am 30. Mai die 17,498 km lange Teilstrecke Klagen- 
furt—Feistritz im Rosentale der Staatsbahnlinie Klagenfurt — 
Aßling im Betriebe der Stastsbahndirektion Villach. 


Haupt- und Lokalbahnen. 


Im Monate Mai 1906 wurden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 16,333.345 Personen und 10,074.620 t 
Güter befördert und K 59,522.993 vereinnahmt, das ist pro 
km K 2808, 

Im gleichen Monate 1905 betrug die Elnnahme 
K 57,637.231 oder pro km K 2768; es resultiert daher für 
den Monat Mai 1908 eine Zunahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 1'4%/,. 

In den ersten fünf Monaten 1906 wurden auf denselben 
Bahnen 69,073,.820 Personen und 49,887.772 £ Güter be- 
fördert und K 282,928.888 vereinnahmt. 


In der gleichen Zeitperiode 1905 betrug die Einnahme 
K 261,478,775. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Haupt- und Lokalbalnen für die fünfmonat- 
liche Betriebsperiods des laufenden Jahres 21.1931 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1905 dagegen 20.811 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme pro km 
für die erwähnte Zeitperiode 1906 auf K 13,350 gegen K 12.564 
im Vorjahre, das ist um K 786 günstiger, oder, auf das Jahr 
berechnet, pro 1906 auf K 32.340 gegen K 30.154 im Vor- 
jahre, das ist um K 1886, mithin um 6°3°%/, günstiger. 


Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für 1904. 
Nach der im Reichs-Eisenbahnamt bearbeiteten Statistik der 
im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands, abgesehen 
von den sogenanuten Kleinbahnen, war die Eigentumslänge 
der deutschen volleparigen Eisenbahnen von 44.167 km zu 
Ende 1894 anf 54.064 km zu Ende 1904, also um 224 v. H. 
gewachsen. Von dieser Länge entfielen 1894: 40,279 km oder 
912 v. H. auf Staatebahnen und 3888 km oder 88 v. H. 
auf Privatbahnen, 1904 dagegen 50.070 km oder 926 v. H. 
anf Staatsbahnen und 3994 km oder 74 v. H. auf Privat- 
bahnen, Nach der Betriebsart waren 1894: 31.636 km oder 
71:6 v. H. Hauptbahnen und 12.531 km oder 26°4 v. H. 
Nebenbahnen, 1904 dagegen 33.288 km oder 616 v. H. 
Hauptbalnen und 20.776 km oder 384 v. H. Nebenbahnen 
vorhanden. Die Hauptbahnen haben somit nur um 52 v. H,, 
die Nebenbahnen aber nm 65°8 v. H. zugenommen. 

Bei einem Fiächeninhalt von rund 540.743 km? besad 
Deutschland 1894: 44,109 km, 1904 dagegen 53.822 km 
vollaparige Eisenbahnen. so daß auf 100 km? entfielen 1894: 
816 km und 1904: 995 km Eisenbahnen. Auf 100.000 Ein- 
wohner, deren im Reich im ersten Jahr 51:37 Millionen, im 
letzteren 59°39 Millionen gezählt wurden, kamen 1894 
859 km und 1904 9-06 km Eisenbahnen, 

Zur Bewältigung des Verkehrs standen den vollspurigen 
deutschen Eisenbahnen im Rechnungajahr 1904: 21.418 Loko- 
motiven, 54 Motorwagen, 43.341 Personenwagen, 436.768 Ge- 


Die eigenen und fremden Personen-, Gepäck-, Güter- 
und Postwagen haben auf den vollapurigen Betriebsstrecken 


' im Jahre 1904: 91'363 Millionen und auf 1 km der durch- 
' schnittlichen Betriebslänge 398.747 Wagenachskilometer ge- 


lange Geleiseschleife in der | 


leistet. Auf die Personenwagen entfielen hiervon 513232, auf 
die Gepäck- und Güterwagen 15.800°14 und auf die Post- 


' wagen 430°54 Millionen Achskilometer. 
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Die beförderte Nutzlast, die sich aus dem Gewicht der 
Personen nebst Handgeplick (zu 75 &g gerechnet), des Gepäcks, 
der Hunde, des Viebs und der Güter aller Art zusammen- 
setzt, ist von 25.090124 anf 42.969.836 Millionen Tonnen- 
kilometer, also um 65°9 v. H., die tote Last, das ist das 
Eigengewicht der Wagen, Lokomotiven, Tender, Motorwagen 
von 71.244°67 auf 125.589 21 Millionen Tonnenkilomester, 
also um 76°3 v. H. gestiegen. 

Der Personenverkehr bat in dem Zeitraum von 1844 
bis 1904 einen weiteren Aufschwung genommen. Im Jahre 
1904 wurde eine Einnahme von 642.10 gegen 39220 Mil- 
lionen Mark im Jahre 1894, mithin ein Mehr von 637 v, H. 


gegen Mk. 9056 im Jahre 1894, mithin ein Mehr von 
Mk. 3190, das ist 35°2 v. H. Dagegen ist die Einnahme auf 
je 1000 Achskilometer der Personen- und Gepäckwagen von 
106 auf 100 zurückgegangen. 

An der Gesamteinnabme war die Einnahme aus dem 
Personen- und Gepfickverkehr mit 38°27 v. H. gegen 27'865 v.H, 
im Jahre 1894 beteiligt. 


Die reine Personenbeförderung, einschließlich Militär- und ! 


Sonderzüge hat ein Mehr von 237°95 Millionen Mark, das 
sind 62°8 v. H., die Beförderung von Gepäck und Hunden 
ein solches von 9-36 Millionen Mark, das sind 802 v. H., 
aufzuwelsen, während die Nebenerträgse einen Zuwachs von 
2:58 Millionen Mark, das sind 138°7 v. H., erzielten, 

Der Anteil der Wagenklassen an der Gesamteinnahme 
aus der Personenbeförderung stellt sich im Jahre 1904 auf 
395 v. H. in der L, auf 2075 vw. H. in der IL, auf 
4875 v. H. in der III., auf 2476 v. H. in der IV. Klasse, 
auf 1:79 v. H. beim Militär, gegen 4.09, 25-11, 48°92, 
19:11, 2:77 v. H. im Jahre 1894. 

An Personenkilometern sind im Jahre 1904 im ganzen 
23.852509 gegen 12.810°54 Millionen im Jahre 1894, also 
86°0 v. H, mehr zurückgelegt worden; auf 1 km der durch- 
echnittlichen Betriebslänge beträgt die Zunahme 53°6 v. H. 

Wie der Personenverkehr hat auch der Güterverkehr 
hinsichtlich des Umfanges und der Erträgnisss in der Zeit 
von 1894 bis 1904 eine erhebliche Steigerung erfahren, 

Während die Einnahme im Jahre 1894 94345 Millionen 
Mark betragen hat, ist sie im Jahre 1903 auf 146830 Mil- 
livnen Mark gewachsen, mithin hat eine Zunahme von 
524 v. H. stattgefunden. Jedes Kilometer brachte eine Ein- 
nahme von Mk. 21.916 im Jahre 1894, dagegen Mk. 27496 
im Jahre 1904, also 25°5 v. H, mehr. 

Die gesamten Betriebseinnahmen ansschließlich des 
Pachtzinses sind von 1408°00 Millionen Mark Im Jahre 1894 
auf 226393 Millionen Mark im Jahre 1904, also um 60°8 v. H. 
gestiegen, obwohl die durchschnittliche Betriebsläinge nur um 
21.6 v. H. zugenommen hat. Auch die auf das Kilometer Be- 
triebslänge sowie auf 1000 Wagenachskilometer aller Art be- 
rechneten Einnahmen sind gestiegen, und zwar von Mk. 31,953 
auf 42257 = 323 v, H., beziehungsweise von Mk. 101 auf 
106 = 5°0 vr. H,, während die Eivnalımen anf 1000 XNutz- 
kilometer von Mk. 3808 auf 3799 = 02 v. H. zurück- 
gegangen sind. 

Die Betriebsausgaben ausschließlich der Kosten für er- 
hebliche Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesserungen und 
der Pachtzinse sind in der Zeit von 1894 bis 1904 von 
846526 anf 1406°86 Millionen Mark, also um 66°4 v. H,, die 
Ausgaben für 1 km der durchschnittlichen Betriebslängse von 
Mk. 19.182 auf 26.259, also um 36°9 v. H. gestiegen, 

Der Prozentsatz der Betriebsausgaben im Verhältnis zu 
den Betriebseinnahmen hat sich im Jahr 1894 auf 6003 und 
im Jahr 1904 auf 62:14 gestellt. 

Als Rente des auf die betriebenen Strecken verwendeten 


Anlagekapitals betrachtet, ergab der Betriebsüberschuß im | (K 627,571'40). 


Jahre 1894 507, im Jahre 1904 dagegen 6'11 v. H. Jades 
Kilometer der durehschnittlichen Betriebelänge brachte im 
Jahre 1904 Mk. 15.997 gegen 12.771 im Jahre 1894, mit- 
hin ein Mehr von Mk. 3226 oder 253 v. H. 

Die Anzahl der Beamten and Arbeiter einschließlich der 
Handwerker, Lehrlinge und Frauen betrng im Jahre 1904 
582.370 Personen, mithin kam auf je 102 Einwohner ein 
Eisenbahnbediensteter. 

Gegen das Jahr 1894 hat eine Vermehrung der Be- 
amten und Arbeiter von 155.352 Personen oder 36°4 v. H. 
stattgefunden, während zu gleicher Zeit die Eigentumslänge 


; der Eisenbahnen nor um 22°4 v. H, zugenommen hat. 
erzielt. Jedes Kilometer brachte eine Einnahme von Mk. 12,246 | 


-Die Besoläungen und sonstigen persönlichen Ausgaben 
für Beamte und Arbeiter betrugen im Jahre 1904 unter 
Hinzurechnung von 51'73 Millionen Mark für Wohlfahrts- 
zwecke im ganzen 83726 gegen 52738 Millionen Mark im 
Jahre 1894; sie haben mithin um 58°8 v. H. zugenommen, 
Die Gesamtsumme der persönlichen Ausgaben ist hiernach be- 
trächtlich mehr gewachsen als die Gesamtzahl der Beamten 


‚ und Arbeiter, so daß die durchschnittliche Aufwendung für 





jede beschäftigte Person von Mk, 1235 auf Mk. 1438 — 
164 v. H, gestiegen ist. 

Die Eigentumslängen der dem öffentlichen Verkehr 
dienenden Schmalspurbabuen — ausschließlich der sogenannten 
Kleinbahnen — betrug am Eude des Jahres 1894 135318 km; 
bis Ende 1904 ist sie anf 199476 km, also um 641'58 km 
oder um 474 v. H. gestiegen, 


Fahrpreise für Kinder, Die Beförderung der Kinder 
geschieht auf fast allen Bahnen unter Gewährung der freien 
Beförderung, bezw. der Beförderung zu ermäßigten Preisen. 

Eine Übersicht der bezüglichen Bestimmungen gibt 
folgende Zusammenstellung. 

Kinder werden befördert 


auf den frei ermäßigt 
dentschen Bahnen . bis 4 Jahre, von 4—10 Jahren 
österreichischen Bahnen . „ 4 % „Ad-lI0 „ 
belgischen Bahnen a ie „3-8 n 
schweizerischen Baum ,. „3 . „ 3-8 n 
niederländischen Bahnen. „3 „ „ 3-10 „ 
italienischen Bahnen . ee „ 5—T . 
französischen Bahnen . «93 » „ 3-7 r 
russischen Bahnen . n. 8 m «5-0 „ 
englischen Bahnen . PER: ug® „ 3-12 „ 
schwedischen Bahnen . 3 „, » 3-12 „ 
Northern Pacific 5 „5-12 „ 


Einige deutsche Handelskammern werden demnächst mit 
Bezug auf die im Werden begriffene Reform des deutschen 
Personentarifes den Antrag stellen, die Grenzen mit dem 
Sehulpflichtigkeitsalter in Einklang zu bringen, also Kinder 
bis zum vollendeten 6. Jahre frei, von da ab bis zum voll- 
endeten 14. Jahre zu halben Preisen zu befördern. Der Gedanke 
hat manches für sich, ob aber die Eisenbahnen die damit 
verbundenen Einnahmeausfälle werden tragen wollen, ist eine 
andere Frage. 

Betriehsergebnisse der Reichenberg-Gablonz-Tann- 
walder Eisenbahn im Jahre 1905. Im Berichtsjahre be- 
liefen sich die Betriebseinnahmen der Reichenberg-Gablonz- 
Tannwalder Eisenbahn aufK 1,186.035°92(gegen K 1,177.625°30 
im Jahre 1904). 

Die Gesamtausgaben pro 1905 betrugen für das an 
die k, k, Staatsbahndirektion Prag gezahlte Betriebspauschale 
nebst den vertragsmäßig separat zu vergätenden Beträgen 
K 441.520'48, die sonstigen Ausgaben K 112.752°56, zu- 


‚sammen K 554.373'04 (gegen K 550.050°90). Es verbleibt 


demnach ein Betriebsnettoertrag pro 1905 von K 631.762 °88 
Die Betriebseinnahmen sind somit um 
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K 8410-62 höher, der Betriebenettoertrag um K 419148 
höher als Im Jahre 1904, 

Die Betriebslänge der eigenen Linien beträgt 40°952 km, 
Die Betriebalänge sAmtlicher, in diese Linlen einmlndenden 
14 Schleppbahnen beträgt 5346 km. 

Die Anzahl der Stationen und Haltestellen. ist 26. 

Die Fahrbetriebsmittel bestehen aus 10 Tenderlokomo- 
tiven, 3 Zahnrad-Tenderlokomotiven, 45 Personenwagen, 8 Ge- 
pickswagen, 48 Güterwagen und 2 Postwagen. 

Der Fahrpark hat demnach im Berichtsjahre keine Er- 
weiterung erfahren. 

Die eigenen Lokomotiven haben im Berichtsjahre auf 
eigenen und fremden Linien zusammen 215.120 Lokomotiv- 
kilometer (d. i. par Lokomotive im Durchschnitt 16.548 Loko- 
motivkilometer) geleistet. 

Die eigenen Wagen haben im Jahre 1905 anf eigenen 
und tremden Linien im ganzen 3,448.072 (— 122.298 gegen 
1904) Wagenachskilometer geleistet. 

Im Jahre 1905 wurden 867.871 (845.348) Personen 
befördert, wofür K 465.332 (461,524) eingenommen wurden, 
An Gepäck (einschließlich Hunde u. 8, w.) wurden 1234 t 
(1137) befördert und hiefür K 8070 (7431) gelöst. 

In demselben Jahre verteilte sich die Gesamtgüter- 
beförderung auf die einzelnen Klassen, wie tolgt: Eilgüter 
3161 2 (2979), hiefür erzielte Einnahme K 34.581 (35.670), 
Frachtgüter der norm, Kl. und sperr. Güter 36.433 # (38.278) 
= K 146.957 (153.081). Wagenladungsgüter 222.085 t 
(222.075), hiefür erzielte Einnahme K 521.144 (508.579), 
zusammen 261,679 (263.332) und hiefür K 702.682 (697.330) 
eingenommen. 

LITERATUR, 

Internationaler Eisenbahnkongreß Washington 
1905. Die Mitglieder des Washingtoner Eisenbahnkongresses 
erhielten in den letzten Tagen eine sehr interessante Er- 
innerungsgabe an den schönen Aufenthalt in Amerika: zwei 
nobel illustrierte Bücher über dnNew Yorker Subway 
und die Westinghouse Etablissements. Über die 
New Yorker unterirdische Bahn ist schon soviel geschrieben 
worden, daß hier nichts Nenes mehr hervorgrhoben werden 
kann, desto mehr wäre über die Westinghouse-Denkschrift 
zu sagen, welche sich hauptsächlich auf die Ansstellungs- 
objekte bezieht, die in der Washingtoner Eisenbahnkongreß- 
ansstellung aufgestellt waren. Es sind die verschieden- 
artigen Westinghonse-Bremsen, mit Luftdruck, elektrischem 
oder magnetischem Antrieb geschildert und abgebildet, Die 
tete automatische Kupplung, sowohl für die Zugvor- 
richtung als auch gleichzeitig für Dampfheizungsschläuche 
und Westinghouse - Bramsenleitung ist eine sehr wirksame 
Neuerung. Sie ermöglicht große Zeitersparnis beim Zusammen- 
stellen der Züge, wie sich die Teilnehmer des Kongresses in 
Pittsburg bei den Versuchen überzeugen konnten, Die Signal- 
und Blockeinrichtungen bieten manches Neue, und haben sich 
bei der New Yorker Untergrundbalın sehr bewährt. — Die 
elektrischen Lokomotiven, auf deren Debüt wir in Österreich 
noch immer warten, finden wir in mehreren bewälrten Aus- 
führungen abgebildet.Die großartigen mechanischen Einrichtungen 
der Ost-Pittsburger Westingbouse Etablissements sind in vorzüg- 
lichen Abbildungen vorgeführt. Die prachtvolle graphische 
Wiedergabe einer Anzahl bis zu 10.000 Pferdekräften starker 
Dampftorbinen, sowie zahlreicher von Westinghonse (Westing- 
house, Church, Kerr & Co, Engineers) ausgeführter 
großer Bauten schließt das schöne Buch, Es mag interer- 
sieren, daß es derzeit 26 „Westinghouse“ Companys in der 
Welt gibt. v, Loehr. 


Die Entschädigungen aus dem Eisenbahnfracht- 
geschäfte. Ein Handbuch für die verkehrstreibende Geschäfts- 
welt. Von Paul Ritter. Berlin und Leipzig. Verlag von 
Fr, Luekhardt, 1905. 

Das kleine Werk soll den Geschäftsmann darch Erklärung 
der frachtrechtlichen Bestimmungen, insbesondere über die 
Entschädigungsforderungen, hanptsächlich darch Beispiele, in 
die Lage versetzen, selbst seine etwaigen Ansprüche gegen 
die Eisenbahn beurteilen und mit Erfolg durchsetzen zu können, 

Wir müssen gestehen, dazu ist das Werkchen trefflich 
geeignet. An die wörtlich abgedruckten gesetzlichen Be- 
stimmungen schließen sich eingehende Erläuterungen, Bei- 
spiele ete, an, die klar und leicht faßlich geschrieben, von 
eingehender Vertrantheit mit der behandelten Materie zeugen, 
Auch der Eisenbahnbeamte wird mit Vorteil das Buch benützen. 

Dr. Hilscher. 


Meyers Großes Konversations-Lexikon. Ein Nach- 
schlagewerk des allgemeinen Wissens. Sechste, gänzlich neu- 
bearbeitete und vermehrte Auflage, XIII. Band. (Verlag des 
Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien.) 

Ans der Fülle des Gebotenen greifen wir nur einige 
Stichproben heraus: den großen Aufsätzen „Mensch“ und 
„Menschenrassen* steht als eine Art Gegenstäick der Artikel 
„Maschine“ gegenliber; wir finden reichsten Stoff unter den ‘ 
Stiehwörtern „Magnetismus“, „Mars“, „Meer, „Metalle®, 
„Meteorologie“, „Mineralien“, ganz abgesshen von den viel- 
fältigen Abhandlungen über einzelne engere Themata, wie 
„Magnstometer*, „Maguetograpli*, „Maschinenpflag‘, „Maner- 
steine*, „Meteorologische Hochstationen“, „Mimikry“, „Mine- 
ralwässer*, „Marine“ und „Militär“, „Mannheim“ und „Metz*, 
„Mandscharei* und „Martinique“, „Lyrik“ und „Märchen*, 
„Malerei* und „Medaillen“, „Menzel* und „Meunier* ete, 
Der neue XIII. Band schließt sich in allem würdig an seine 
Vorgäinger an, ja an Fülle der Beilagen übertrifft er deren 
manchen, enthält er nicht weniger als 43 schwarze und 
7 farbige Tafeln, 19 Karten und Pläne, 3 besondere Text- 
beilagen und 195 Abbildungen im Text. 

G. Freytags Verkehrsplan von Wien 1906, 1:15.000, 
Preis K 1'20, mit Floridsdorf K 150, mit Führer und Um- 
gebungskarte K 2:50, Verlag von G. Freytag & Berndt. 
Genaue Bearbeitung auf Grund amtlicher Daten, peinlichste 
Beachtung der Veränderungen im Weichbilde Wiens, Schön- 
beit in der Ausführung, Reichhaltigkeit in der Darbietung 
aller Orientierungsbehelfe, aller Verkehrsmittel ete, sind die 
Vorzüge dieses Planes, welcher rilckhaltelos als wirklich gnt 
und verläßlich empfohlen werden kann. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate Juli 1906. 

Ausgetreten int: 

Das wirkliche Mitgliel, Herr Georg Ferdinand Mayer, Obar- 
Kontrollor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Herr Karl 
Nos&, kaiserl, Rat, Ober-Inspektar der priv. österr.-ung. Stants-Eisen- 
babn-Gesellschatt i. P. 

Gestorben sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Gabriel Mihalovit# 
Ober-Ingenieur der k. k. priv. Kaiser Ferdiuand+-Nardbahn; Karl 
Lukmann. Direktor der krainischee Industrie-Gesellschaft, Mitglied 
des Staats-Eisenbabnrates in Asaling. 

Neu beigetreten ist: 

Als wirkliches Mitglied: Herr Anton Venerandi, k.u. k 
Hanptmann im Eisenbahn-Bnreau des k. u. k. Generalstaben, 

Stand mit Knde Juli 1906: 624 wirkliche, 32 unterstützende 
und 3 korrespondierende Mitglieder. 





Eigentum, Heruusgube und Verlag des Club 
österr, Eisenbahnbeanmten. 


Für die Kedaktioa verasitwortlich 
Dr. Franz Hilscher, 


Druck von I. Spies & Co,, 
Wien, V. Berirk, Straubenguse Nr. 16. 
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E. k. österreichische Staatsbahnen, 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 
Direkte Zugsverbindungen nach und von Mailand und 
der Riviera tiber den Arlberg und St. Gotthard. 


In der dermaligen Sommerfahrordnung stehen nachstehende gute 
Zugsverbindangen mit bequemen Wagenläufen nach Mailand und der 
Riviera über den Arlberg und St. Gotthard zur Verfügung und zwar: 


a) Wien-Westbabnhof . . . . ab 10 Uhr 10 Min. abends 
E) 





177 RE 2 ri 5 „ früh 
Salsburg . - v0 0. a | ae 
Innsbruck . 2.2... ; „1,015 „ nachm. 
Bnebs (Reintal) . .. . - ab.» „ u 
Sich. 0 2 ee -» 8,„%0 „ abends 
0 Er ab 10 „ 35 „ 
Mailand . z. same an 7 „m ,„ früh 
via Levrio .... ,. 11 „ 50 „ vorm. 
Geman [vi Mailand... . „12 . 10 , nachm. 
Ventimiglia . 2.22.22: 5,5 „ E 
Nies © » =» 20200 en Tu 5 „ abends 
5b) Wien-Westbahnhof . . . . ab 10 Uhr Min, vorm. 
FABE'-.S 053 :4a: u a0 .„. 1,„. 38 „ vnachm 
Salzburg. . 2 2 222. FR - 
Innsbruck . » » 2» 2 ++.» „r 10 „ 22 „ abends 
Buchs (Rheintal) .... . au 8 „ 45 „ früh 
Zürich 22.202. %. = 0 - 
Zürich in.ane sogar a BB „20 „u 
Mailand . a an 3 „ 10 „ nachm. 
GB . se: 0000 nn 6. BB „ abends 
Ventimiglia . . » „ 12 „ 05 „ nachts 
EDER: 2,5, on 
In der Gegenrichtung: 

EV TER sr ar mo ab 11 Uhr 2 Min. vorm. 
Ventimiglia . . .„n 1,„ 42 „ nachm. 
Genua...» .. “nn T „36 „ abends 
Mailand ng we „N 5. 10 „ nachts 
Le an 7 „ 4 „ früh 
Zi. » +... 0.0 ..ab 8, 5 „ 2 
Buchs... . » .. „In 21 „ vom. 
Innsbruck . . 22.2.0. an 3 „ 20 „ nachm, 
Salzburg. » : 2 > 2 nr + » 8 „ 50 „ abends 

DE oe. „12,49, “ 
Wien-Westbahnhof . ».». u 6 „ — „ frah 

b) Nasa. 0. 2000000 ab 18 Ubr 15 Min. nachts 

Ventimiglia » » ++ + „535. —. früh 
„PR EEE „8,0. A 
Mailand...» . +.» 12. 30 . vachm. 
Erich. ce as ano a0s 0 an 7 „ 0 „ abends 

Zürich. ».» 220000. a8, „ e 
Buchs (Rheintal) . . - - - „41 „ 85 „ nachts 
ea ee ie a 6. 5 „ früh 
Salslurg. - «20. ++. „12 „ 8 „ vachm. 
LE «sen. 2. > Fl Tee \ e 
Wien-Westbahnbof . . . » 7 „ 10 „ abends 


In den unter «) aufgeführten Verbindungen verkehrt der Speise- 
wagen Salzburg— Lindau, der direkte Wagen I., II, Klasse Innsbruck 
— Buchs (Rheintal)—Basel (Ostende) und der direkte Wagen 1.—III. 
Klasse Wien—Lindan. 

In den unter 5) aufgeführten Verbindungen verkehrt der Speise- 
wagen Wien— Innsbruck, der Schlafwagen Wörgl- Zürich, der direkte 
ch se L, IH. Klasse Wien—Ionsbroek—Ostende und III. Klasse 
Salzburg — Zürich. 

Auf den schweizerischen und italienischen Strecken verkehren 
gleichfalls bequem eingerichtete, direkte Wagen. 


Direkte rs. hi; > ge des Wien—Pariser- 
uges. 

Der über Selzthal—Innsbruck— Arlberg verkehrende Schnellzug 
Wien— Paris weist eine Reihe von vorzüglichen, ern Sehnellangs- 
anschlüssen, sowohl nach der Schweiz und Frankreich, wie nach 
England, Holland und Westdentschland auf, welche durch mehrere 
bequem eingerichtete, direkte Wagen bedient werden. 

Dieser Schnellzug hat in Wien-Westbahnhof täglichen Anschluß 
von Konstantinopel, ab 8 Uhr abends, Sofia ab & Uhr 52 Min. onchm,, 
Belgrad ab 5 Uhr 41 Min. früb, Bndapest ab 2 Uhr 10 Min. nachm. 
wit der Ankunft in Wien-Westbahnhof um 7 Uhr 35 Min. abends, 


Die Verkehrszeiten ab Wien ergeben sich wie folgt: 


11 PR » +. 8b 8 Uhr — Min. abends 
Seisthal. . +: 220. >» n 12 „ 48 „ nachts 
Innsbruck . . . er DE: en . | ° 
Feldkirch . .» -» ....-. anii „ 1 „ vorm, 
+ "1 BP SER ERRER r „1, 30 „ nachm. 
ab 1. ni. .... „1.4, = 
$t. Moritz (ab 1. Juli) n 6 „ 10 „ abends 
Davos-Platz . .. 2...» „5.320 „ nachm. 
Zirich » sauce Bau: rn | E06 m 
Mailand. . 22200 „10.38 „ abend« 
Gem .:.... j „10. 15 „ vorm. 
> VE „4A. 3 „ nachm. 
Marseille. » » 22... „10 „ 39 „ abend“ 
LAmeIR +. © 9.808.488 08 „At. 8 „ machm. 
Ban 2:40.00 wa „6. 12 „ abends 
Gall sr no 06 6 „BB, 8: ., = 
Be rare „4. 12 „ nachm 
Straßburg » » : 22.» - „6.38 „ abends 
Brüssel . 2... r „» 4. 39 „ früb 
Ostende . » -» 2» >» 2.0. Mu, EEE) | SErDEggeE 
Beifeet 4, = 80 0... «5.29 „ nachm 
Chaumont . rn it " 
Pas so 00000 eo dl. 35 „ nachts 


Ab Feldkirch findet dieser Schnellzug unmittelbare Fortsetzung 
mit direkter Wagenführung über Bregenz—Lindau bis nach Frankfurt. 

Die Ankunft in Bregenz erfolgt um Il Uhr 50 Min. vorm., in 
Lindau um 12 Ubr 21 Min. nachm. 

Dorch die schnellzugsmäßige Fortsetzung dieser Reiseverbindung 
über Friedrichsbafen— Rudolfszell— Bingen— Schwarzwald kann Straß- 
burg bereits um 6 Uhr 38 Min. abends mit den gleichen Anschlissen 
nach Brüssel und Ostende, somit wie Aber Zürich— Basel erreicht werden. 

Diese Verbindung wird ferner auch über Friedrichshafen-- 
Ulm— Stuttgart nnd weiter als Schnelleng fortgeführt umd ergeben 
sieh biebei folgende Ankunftszeiten: 

Um..... 0.0.0.0. 0.0802 Uhr 59 Min. nachm, 

38 


Stuttgart. . ar nen " = 
Karlarıbe. . . 2.222... „7. 12 „ abends 
Mannheim a ep : 
Frankfurt...» - 2.4. 8, „ 
Ni 2 2. 000% :-8. 4 „ e 


Köln kann um 5 Uhr 10 Min. früh erreicht werden, woselbst 
Schnellzugsansehluß nach Amsterdam an 9 Uhr 28 Min. vorm, und 
Rotterdam an 9 Uhr 54 Min. vorm, gefunden werden kunn. 

Diese vorzügliche Reisegelegenbeit wird durch nachstehende 
direkte Wagen bedient: Schlafwagen Wien—Zitrich, Speisewagen 
Wörgl— Zürich, direkter Wagen 1., Il. Klasse Budapest—Paria, ferners 
die Wagenkorse Wien—Line—Basel, Wien—Fraukfurt, sowie ein 
Wagen III. Klasse Wien — Buchs, . 


Galiig ab 1 Imul to0d. 
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IT an man immsn 1 1.uh 
" DEE! 





urn üelulu“ 





und npumsmugen, auäien Wagen a Ki 
” 4 ANerbabrt um 


Staditerens der k. k. Österr. Stantsbahmen In Wien, I, Wallfischgasse 1. 
bartasibet Pakıharten Auıgehe, vu Anibinflen, Verka ıun Kahrpikme m Tamskanirinui, 
Letiterm amd ach ia wlan Tahak- Traliben und Zeitange Veruikinien halle 
Die Hurkkasies som BER Atumde Ian DA Früh würd duch Ustenitrmuihen dus Mrnwisnuiftun hensiıhmal 





Im Beck & Söhne 


k. u k. Hotlisferanten 





Wilhe 





FILIALEN: Wien, YIlL. Langegasse 1, Zentrale. 
Buda 
vemderg Uniformen, Uniformsorten « « « 
Caernowitz 


ionspruk Kürschnerwaren und Kappen hr 


Sarajevo. für Eisenbahnen, 


Siemens-Schuckert-Worke 


Wien, XX;2. Engerihstraße 150, 


(re: 
chische 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
sp=- Elektrische Bahnen. pe 


« Elektromotoren « 
Zähler 


«+ Bogenlampen. « » 


Dyusmomasclinen a « « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. - « 











Installationsbureau: VI/i Mariahilferstraße Nr. 7. 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co,Stelnbruchersir. 
sn 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzeuge und Gebranehsarlikel 
für den 


Bahnbau, Bahnerhaltung®- 
und 


Betriebsdienst 


Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telsphon. 


„A B C#-Code fünfte Ausgabe In Verwendung. 
TELEPHON 13484. 





Labensvarsicher: 
„ restierende Se 
er Bazk ge 


Darlehen! 
Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschat 


Genaral-Bopräsentane für Österreich: 


WIEN, W. Technikerstraße Nr. 5. 


{8 Porsent dar 
Bar 


fagueg 










iss BLAU & CO] 


Wien, XX. Dresdnerstraße 68 


Gewinde-Schusldzenge, Bpiralbohırer, Beibahlen, Präser, Kaliber, Eohrfatter, Dohr- 
maschinen, Flächenschleitmaschinen, Universal-Werkseugschleifmaschinen eta., 
Proßlaftwerkzeuge, suwie Ausführumg komplstter Anlagen, d44 


Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, |, Bräunerstraße 10 
arssugen iu bester (Jualitäs und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 

Feuerbox-Platten jeder Form und Größe, Rundkupfer für Bolzen, 

Kupferbleche, Siedrohreutnen ohne Naht, Kupferdrähte, Ban 
en u. 8. w, 





K. k, priv. Erste Florids- gg dorfor Tonwaren-Fahrik 


Eederer s Dessenyi, Akt.-Gss. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 


Glasierte Steinzeugrühren für Wassnr-, Abört- und Kanualleitungen, Kamin 
aufsätze io allen Formen und Dimensiunen, Ukamotis- -Ziegel und Mörtel für 
alle Hewi: anlagen, Mesalk- und Klinkerplaiten zur Pflssierung von 
Ghnges, Vestibtlen, Höfen, Troitoire, Btallangss etc. Komplette Ausführung 
von Steinseagrohr-Kanalislerungen. Pünstsrengen. Preiskurant und Ikssin- 
ätter auf Wunsch gratis und franke. 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& ON. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Besellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 
Fabriostion von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


um Speclalmaterial nach amerikanischem Systam für dem 
gesammten Eissnbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abthellungsen iür Turbinenban, Papler- 
fabriks- und Hoizsohleiferel-Anlagen 


ferner für 
Coment-, @ips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmasochinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 
für Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagon 
in Gleich-, Dreh- and Wechselstrom. 





Die Allgemeine Cautioashank gewährt an RER Darlahen gegen Oshaltwror- 
werkung zu außerordentlich günstigen Bedingungen, u. zw: 1, 
pro anno Elizh,; meltatredund immer von der varblnibenden Bestschuld, 3. Der Darleheuswarber has sich 
binsiebtlich salnca Gesusdhaitszustandes ur Arstlichen Untersushung zu antersiehen. Die Abliche tsure 

wird jedoch nicht ver 
ald, vo daß dea Erben keinerlei Ver 
botenen Vorteil int „jährlich ein mabizm 


Dis Hank fordert am Dariehonsinsen 


langt. Für den Pall des Ahlehens des Darishonswerhern erlischt 
Ichtung nüferlegt bleibt. Für diesen seitens 
hadandeokungsentgelt. dessen Höhe sich nach 


dem Alter des Darlehenswerbers richtet, Immer nur von der verb’eibenden Restuchuld zu ezahlen. 3 Die 
übliche Stellung & der Bürgen kası geren sinn einmal zu sstrichtende mäßige Zahlung untsrbieiben, 


umme,} 4. Rei der Krieilung des Dartshaus werden ale #inmalige Kosten die 


aonlagen und 1 Pormeat Baukprorisioa in Abrechnung gebracht 
Zu weiteren Informationen ist die Bank jsdermit bereit und stehen Antragıformalare sur Ver 


bar 


Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedltion M. "Pozsonyi, Wien, IX, Hörlgasse F 








Eigentum, llernuagatıs und Verlag ılm Club 
österr. Kisenbahnıbeamien. 


Für die Haduktion verantwortlich 
Dr. Frauz Hilscher. 


Druck von R, Bpien 4 lo. 
Wien, V. Bezirk, Btranilengamse Nr. IB. 


7/7 Ber 


/ 


FH Lei“ AT ah 


v 


Österreichische 


isenbahn-Zeitung. 


Redaktion und Administration t 
1, Eschsnbachgasse 11. 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. san. 


Erscheint von April bis September am, u 15. Jedes Monates 
von Oktober bis März Jeden Montag. 


Genajährtg rt 10. Kat hrig x 


Een inkl, a Tun 


®. 





Wu ZU; 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 


Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 
Klisgerit wird dort ampfohlen, 


wo noch keine Dichtung entsprochen hat! 


wenn sie 
auf 
einer Seite über die 


Klingeri It de Platten 
t 
[1 


Ringe und 


Fassonstücke 


Wien, den l. September 1906. 


LINZ a.D. 
Besitzer der Moliner Holzwarenfabrik und Sägewerk 
empfiehlt seine Erzeugnisse, u. zw: 
Krampen-, Schaufel-, Hammer- und Hackenstiele, Werkzeughefte 


aller Art, sowie alle ins Fach einschlagends Holzwaren und 
Schnitimateriallen aus weichem Holz. 


i - WIEN, IX/, Währi ü 
N ıe d er I a g e: Stadthahnvladukt Nr 139 zu 


Lieferant der k. k. Staatsbahnen. 








gind n s 
ganze Fläche mit der registrierten 


Schutzmarke line ul 


Die unter den verschindensten „Il Namen anfgetsauchten Dichtungen haben 

mit dem Pahrikat „Klingerit” nichts gemein, 

sind meistens game minderwertigs 

Nachahmungen FIT] 

Man kaufe daher mar „‚Klingerit” and weisen 

BERSRneN; welche dinss Schutsmarks nicht 
trareon, ala unscht zurück 


Rich. Klinger, rk 


eto, 





77] 
versehen 


nl sind. 


Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 546 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserroire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gdasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestlücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben, 


VEREIN DER PATENTANWALTE. 
Die vom k. k. Patentamte ernannten Patentanwälte: 
Ing. nn rn Ing. Jobann Lux, Wien, IL Hogelgasıe Nr. 18. | Ing. Eduard Winkelmans, Wien, III. Haupt- 
Ing. Gianisiaus Mitt. v. v. Dabanaki, rn | ie Monath, Wien, I. Jasomirgottstr, 4. | Ing. . Zifer, Wien, VI, Marlahilferstraße 17. 
Ing. „Foner Fischer, a 1, Maximilianstrade 5. Ing. ‚Anton, we Baal, Wieso, IV. Frankenberg- | Ing- "aaa Z'ipsor, Wien, VII. Lindengus 8. 


T. 0848, 
Ing. “ieter ‚Tinchter, Wien, VII. Siobemstern: | Ing. Herta Schmolks, Brünn, Fordinandsgasse 17, 
gumo 30. bD8. 
Ing. „Wasa T Theodorovie, Wien, L Jasomirgott- | 


sondern 





Ing. 3, . Ösorge Hard, Hardy use, Meslier & Hardy), 
Ing. Yiler Karen. @ Palm, Mi  Michaloeki 400. ), 
. Bäckerstraße 1. T. 


Putzwoll 


Ing. „Beinrien „Sehmeine, Prag, Heinriehis- 


kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten u 


Erste österr. mech. RUDOLF LÖWI 1. Eäsethehad, 173175. 


« « Putzwollefabrik 
Erstes und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Putzwolle vor elf Jahren in Österreich 
mir größtem Erfolge einführte. Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. Telephon 15.147. 








m x Marke 


 Sehnelldreh-Revolverstahl 


als 'Schnell-und Hart-Drehstahl.noch dort zu.verwenden wo kein anderer n. aushält! 


Rudolf Sehmidt & Co., Wien X/3. 





Schienenschuh 


Patent Seheinig & Hofmann. 


Vollkommenste Stoßverbindung für Straßen- u. Vollbahnen, 
T) Patente in allen Staaten. |) 


Bahnen, welche unseren Schlenenschuh In Verwendung gen. haben: 


| Lims-Urfabr, Hallstatt, Lins-Galsbach, Postll burg, 

Ausg, Teplits Rouen, Rarooloms, Krukan Lins- u 2 Zwickau, er 
Algier, Lüttich, Valparaiso (Grubenbahn), Palermo, Wien, No; rdhausen, Bieleft 

Augsbtirg, Chaux da Fonds, Hamm, Wieser Lokalbahnen, Elberfeld. Bonsdoef‘ 
Reichenberg, Usernowitz, Sietaln, Ulm, Libau, Malland, Mählhausen Plauen, 
Moskau, Dessau, Hallo-Marse „ Zürich, Kohlscheid, Aachen, usanne, 
Madrid, Brannschweig, Karlerabe, Hobenschönhausen, Halle Luzern, Amien Un 
Liegnitz, Kasan, Neviges, Rogensburg. Trier „Düsseldorf, ürss, St. Gallen, 
Biolita - Bisla, Remscheid, Benrath, Kiberfeld— m 

Husnos-Aires, 


SCHEINIG & HOFMANN, Linz a. D., Ober-Österr. 


egbahn, Preß Aussee, 


Bureaux : 
Wien, I. Dominikamerbastel 17. 
Telephon 12877. 


I, Österr, Linerusta - Fabrik 


Zweigfabrik der 
Kheinischen Liosienmwerke A.-&. 
Bedburg bei Köln am Ehein. 


Bedburger Zincrusta-Werke ... 


Pestapark.-Konte B18.484 
Olssrisgrerkehr. 


WIEN 


ren 
"lineraste, Wien. 





Eisenbahner 5 Prozent Skonto! 


IV., Loulsengasse 31. 
Unter Garantie aus erster Hand. 


Möbe 
| Direkt vom Kunst- Tischlermelster 


erzeugte Wohnungseinrichtungen sind in meinem Musterzimmer 
zur freien Besichtigung ausgestellt, 


Komplette Brautausstattungen von fl. 65 bis 5000, U) 
Sohlaf-, Speisezimmer, Salons und Herrenzimmer im 
altdeutschen, englischen, Barock , Sezession-, Bieder- 

meier-, Renaissance- uud Empirestil. 

In allen Hölzern, englisch, matt, Nuß, licht, Esche, Ahorn, 
Eiche, Ruste, Buche, Palisander, Mahagoni und weich. 
Divana, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. 

Versand reell. 25 jährige Garantie. 1000 Anerkennungen. | 
‚HERMANN KLAMPER" Nachf. Tischter- u. Tapezierer- 


möbel- Niederlage und 
N Veruniten, "len, "m “lariahilferstraße 79, L Stock, neben 
| Hotel „Engl. Hof* (Savoy). 679  Preiskurante gratis und franke. | 


@ebrüder Fromme 


Wien, XVIll/2. Herbeckstraße 27. 


Lieferanten ar Staatsinstitute und 














Bautheodalite, A Kivellier- nstrumenis, Der 
meter, Winkeltrommeln, Winke ol, „Bag wre 
porteure, Paatograpben, Mebbän -! Mei. 
latien, Bzonge #to 
Brlcken-Durchbisgengs-Zeichner 
(Patent Pleufler). 504 












x... ‚ir. Weohselseitige Brandschaden- 
za  Versioherungs-Anstalt ——— 


im Jahre 1896. Wien, I, Wollzeile 39, —— 


Die Anstalt versichert: a) Gebinde aamı deren Zubehör, 
b) Meblliem aller Art, 
©) Bodenerzeugulase gegen Hagslschlag “15 


Roserrefond d. Amst.: K 8,245.514, Ges.-Versicherungssumme K 2 230,781.824. 
















Trifailer Kohlenwerks- 


Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
« Aktien-Gesellschaft in Simmering « 


vormals H. D. Schmid 
Wien-Simmering. Brünn-Königsfeld, 


Krane,SystemeStuckenholz. Dampfmaschinen mit Prä- 
Personen- und Lasten- 


zisionssteuerung für Werk- 
stättenbetrieb u. für elektr. 
Anlagen. 
Dampfkessel,Dampfüber- 
hitzer, Reservoire. 
Direkt wirkende Duplex- 
pumpen, Expreßpumpen 
„Schleifmühle*, 
Holzbearbeitungs-aa«.« 
maschinen. 426 
Wasserreiniger etc. 


Tapeien-Versandhaus 
Telephon 18.641. Ulbrich &z Co. 


aufzüge. 

Drehscheiben u. Schieb- 
bühnen, 

Hydraulische Lokomotiv- 
und Waggonhebeböcke, 
ferner mit Hand oder elektr, 
Antrieb, 

Räderpressen, Räderver- 
senkvorrichtungen. 

Wasserstationen. 





Telephon 18.641. 


ı WIEN, 1. Wipplingerstraße 1, Mezzanin, Ecke Hoher Markt. 


Linorusta, Stuckgegenstände, Leisten aller Art eto. 


Garvens-Werke 


WIEN 
Il, Handelskai 130 





fabrlzieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 


Kataloge u, Kostenvoranschläge auf 
Verlangen portofrel und kostenlos, 


Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 








ORGAN 
des 
n Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
Ne: 24. Wien, den 1. September 1906. XXX. Jahrgang. 


N RRmRmRamammaeRaeeeEe m Tg m u — gen 
INHALT: Zur Generalversammlang des Vereines Deutscher Eisenbabn-Verwaltungen, Wien, 4. September 1906, Die elektrische Bahn 
Mornen-Oberammergau. Von E. Scheichl. (Fortsetzung.) Eine Anregung zur Änderung der Verfassung des Vereines Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen. Von A. Ritter v. Loehr. Die Eröffnung der Pyhrubahn. Die Fortentwickelung des vereinfachten 
Abfertigungsverfahrens. — Chronik: Kurstiftang des österreichischen Eisenbahn-Beamten-Vereines. Einnahmen der k, k. öster- 
reichischen Staatsbahnen im Juli 1906. Eine nene Stenographie-Gratisabgabs von Lehrbüchern. — Literatur: Die Stellung 
ne gg technischen Verwaltungsbeamten in der prenßisch-hessischen Staatseisenbahn-Verwaltung, Künstlerischer Wand- 
schmuck. 











Zur Generalversammlung des Vereines | Anpassung seiner Einrichtungen haben aber auch die 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Wien, Balınen der meisten anderen Länder ihm unendlich viel 
4. September 1906. zu danken. Er ist der wahre Schöpfer und Begründer der 
, bisher erreichten Einheitlichkeit in den wichtigsten Ge- 
Die 53. Generalversammlung des Vereines Deutscher | pieten des Eisenbahnwesens, er hat die Förderung, daß 
Eisenbahn-Verwaltungen wird am 4. und 5. September 1. J. | die verschiedenen selbständigen Eisenbahnen wie ein ein- 
— nach langer Pause wieder einmal") — in Wien statt- | neitliches Netz betrieben werden sollen, ermöglicht und 
finden. Die österreichischen Verwaltungen sowohl als | verwirklicht; seine Erfolge, sein richtunggebendes Bei- 
auch die österreichischen insbesondere die Wiener Eisen- spiel wirken heute so überzeugend, so anziehend, daß er 
bahnmänner haben daher wieder einmal Gelegenheit, diese | neunte eigentlich seinen Namen als Verein Deutscher 
älteste und erfolgreichste Vereinigung von Eisenbahnen Eisenbahn-Verwaltungen mit Unrecht trägt, da ihm be- 
in unserem Lande, in unserer schönen Stadt zu begrüßen, | yeits eine große Reihe Verwaltungen anderer Staaten 
was sie umso Jieber und umso herzlicher tun, da sie | geil als Mitglieder, teils als Teilhaber an einzelnen Ein- 
hiebei nieht nur die fachliche, hervorragende Bedentung | jichtungen angehören. In dieser Tatsache liegt der 
des Vereines, sondern auch jene der freundschaftlichen | gieherste Beweis für die Vortrefflichkeit und Bewährung 
persönlichen Beziehungen der Vertreter der einzelnen | geiner Schöpfungen. 
Verwaltungen vor Augen haben. j = Die österreichischen Verwaltungen und Fachmänner 

Denn es ist ja unbestritten, daß eine Sache weit | sind seit jeher stolz darauf zu diesen Erfolgen des Ver- 
leichter, rascher und erfolgreicher zu Ende gebracht wird, eines, maßgebend mit beigetragen zu haben. Eine große 
wenn die persönlichen Beziehungen der beteiligten Männer | Reihe unserer besten Männer haben mitgeschaften und 
sich in gegenseitiger Hochachtung und freundschaftlicher schaffen auch heute mit, in dem Bewußtsein dadurch für 
Anerkennung ausdrücken, wenn die Summe fachlichen | gen Fortschritt der Kultur, der Wissenschaft und der 
Wissens, durchdringenden Scharisinns und praktischer | materiellen Wohlfahrt ihr Scherflein beizutragen. 
Erfahrung, welche in den zu den Versammlungen ent- Von diesem Bewußtsein und dieser Freude getragen 
sendeten Vertretern der Verwaltungen verkörpert ist, nicht begrüßen wir den Verein Deutscher Kisenbahn-Verwal- 
zu unfruchtbarem Streit, sondern zu positivem Schaffen | ‚ungen in unseren Mauern und wünschen seinen Beratungen 
einträchtig verwendet wird. | den besten Erfolg! 

Und gerade das ist es, was den Verein Deutscher | 
Eisenbahn-Verwaltungen so groß gemacht, was ihm die 
Bewunderung oder auch den Neid der Fachleute anderer 
Länder verschafft hat, das positive Schaffen, die 
großartigen Vereinseinriehtungen, die 
sowohl den Verwaltungen als auch dem Publikum un- 
schätzbare Vorteile gebracht und für alle Zukunft ge- 
sichert haben, so daß ihm fast ganz Europa zu größtem 
Danke verpflichtet ist. Mittelbar, durch die Nachahmung und 


Der Versammlung geht eine am 3. September abends 
stattfindende gesellige Zusammenkunft voran, an welcher 
sich auch die Damen der Herren Teilnehmer beteiligen. 
Am 4. September, 10 Uhr vormittags, beginnen die Ver- 
handlungen;, am selben Tage 5 Uhr nachmittags findet 
' das gemeinschaftliche Festessen der Delegierten, 9 Uhr 
abends der Empfang beim Eisenbahnminister statt. Am 
5. September, 9 Uhr vormittags, werden die Verhandlungen 

*) Die letzte in Wien abgehaltene Versammlung war die fortgesetzt und beendet; 6 Uhr abends wird das städtische 
39. Generalversammlung vom 81, Juli und 1. Angust 1889. Museum besichtigt, um 7 Uhr abends findet der Empfaug 








* 
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beim Bürgermeister der Stadt Wien statt. Der 6. Sep- 
tember ist einem Ausfluge auf den Hochschneeberg ge- 
widmet. 

Über den Verlauf der Versammlung werden wir in 
der Nr. 25 vom 15. September berichten. 


Die elektrische Bahn Murnau-Ober- 

ammergau. 

Nach einem Vortrage, gehalten im Clab österreichischer Eisenbahn- 
beamten in Wien, am 18. März 1906, von Ober-Ingenieur E. Scheichl. 
(Fortsetzung.) 

Die für den Betrieb im Sommer bestimmten Motor- 
wagen (Fig. 9) sind nur für Personenbeförderung ein- 
gerichtet. Dieselben haben ein Abteil III. Klasse für 
30 Sitzplätze und ein Abteil II. Klasse für 16 Sitzplätze. 
Der vollbesetzte Wagen einschließlich elektrischer Aus- 
rüstung wiegt 27°5 t. Die Zugsgarnitur besteht dann noch 
bedarfsweise aus einem Post- und Gepäckwagen und einem 
oder zwei Personenanhängewagen oder einem Güterwagen 
(Fig. 10). Die Wagenkastenlänge der Motorwagen ist 
122 m, die Breite 3°05 m. Um möglichst an Gewicht zu 
sparen, wurden lenkachsen angewendet, und zwar hat 
jeder Motorwagen drei Lenkachsen, von welchen die mittlere 
verschiebbar ist. Der Radstand beträgt 2X 4 m. 

Die Wagen haben zwei Führerstände, die dem 
Publikum nicht zugänglich sind (Fig. 9). 

Hinsichtlich der elektrischen Ausrüstung unter- 
scheiden sich die Winter- und Sommerwagen nicht von- 
einander. 

‚Jeder Motorwagen hat zwei Bügelstromabnehmer, 
die durch eine auf Porzellanisolatoren befestigte Sammel- 
leitung verbunden sind. 

Es wurden zwei Stromabnehmer angeordnet, um 
unter allen Umständen eine funkenlose Stromabnahme zu 








erreichen. Die Schleifbügel werden von Rohrgestellen ge- 
tragen. Sie werden in beiden Lagen, für Vor- und Rück- 
wärtsfahrt, durch eine Feder an den Fahrdraht angepreßt. 
Der von der Feder auszuübende Druck braucht nur gering 
zu sein, da das Gestell unterhalb seiner Drehachse mit 
einem Windflügel ausgestattet ist, der derart bemessen 
ist, daß der Winddruck auf das Rohrgestell und den 
Bügel mit jenem auf den Flügel sich ausgleicht. 

Die beiden Stromabnehmer eines Wagens werden 
von einem Druckluftzylinder gleichzeitig aufgerichtet; sie 
fallen bei entleertem Zylinder durch ihr Gewicht und 
durch eine Rückziehfeder auf federnde Tragbügel am 
Dache nieder. 

Die Bedienung des Druckluftzylinders erfolgt durch 
Hähne, die in den Führerständen angebracht sind. 

Auf dem Dache befinden sich noch ein Hörnerblitz- 
ableiter, eine Drosselspule, ein Hochspannungs-Starkstrom- 
relais und eine Hochspannungssicherung (Fig. 11). Von 
letzterer führt die Hochspannungsleitung durch eine Por- 
zellaneinführung und ein geerdetes Messingrohr durch den 
Wagen zu dem unter dem Wagenkasten angeordneten 
Hochspannungsölausschalter und zum Transformator, dessen 
zweite Primärklemme mit der Erde verbunden ist. 

Der Ölausschalter hat eine vierfache Unterbrechung. 
Der Antrieb desselben erfolgt durch einen Mitnehmer, 
von der gleichen Welle, welche auch für die Bewegung 
des später beschriebenen Fahrschalters dient. Der Mit- 
nehmer kuppelt sich selbsttätig ab, wenn die Einschaltung 
erfolgt ist und die Schalterachse, welche unter dem Ein- 
flusse einer Rückziehfeder steht, in ihren Sperrhaken 
eingeklinkt ist. 

Das Auslösen der Schalterachse und damit das 
Öffnen des Hochspannungsschalters erfolgt beim Zurück- 
drehen der Fahrschalterwelle oder durch einen Gleich- 
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Fig. 10, 


strommagnet, der entweder durch das Hochspannungs- | bei jeder Stellung des Falhrschalters plötzlich zu unter- 
Starkstromrelais oder durch am Führerstand angebrachte | brechen. Ein Schließen ist jedoch erst wieder möglich, 
Schalter unter Strom gesetzt werden kann. Es ist somit | wenn zuvor der Fahrschalter aut seine „Aus“stellung 
die Möglichkeit vorhanden, den Hochspannungsschalter | zurückgebracht wurde. 
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Der Transformator ist liegend in einem mit Öl ge- 
füllten und mit Rippen versehenen Blechkasten unter- 
gebracht, 

Die primären und sekundären Spulen sind ab- 
wechselnd nebeneinander angeordnet. Die Sekundärwicklung 
besteht aus 9 Unterabteilungen, von welchen eine 130 V, 
die übrigen acht ungefähr je 17°5 V Spannung geben. 


Beide Walzen sitzen auf einer gemeinsamen Welle, 
Die Funkenlöschwalze hat den Zweck, den Funken der 
beim Übergang von einer Stufe zur anderen infolge des 
Kurzschlusses einer Transformatorunterabteilung anftritt, 
aufzunehmen und zu verlöschen. 

Die Betätigung des Fahrschalters erfolgt mittels 
einer Kette von einer unter dem Wagenkasten durch- 








Die Kabel von den Sekundärwicklungen des 'Trans- 
formators führen zu je einer Klemme der Motoren, bezw. 
zu den Bürstenkontakten des Fahrschalters, welcher 
ebenfalls unter dem Wagenkasten angebracht ist (Fig. 12). 

Der Fahrschalter besteht aus einer Hauptwalze, die 
mit einer doppelten Reihe von Schleifstücken ausgerüstet 
ist, gegen welche die erwähnten Bürstenkontakte drücken, 
und aus einer Funkenlöschwalze, 


laufenden Welle aus, welche von einem auf dem Führer- 
stande angebrachten Handrade ebenfalls durch eine Kette 
angetrieben wird. Vom Fahrschalter führt die Leitung 
über zwei Fahrtrichtungsschalter zu den Motoren. 


Die Umsteuerung dieser Schalter erfolgt mittels 


einer unter dem Wagenfußboden gelagerten Welle, welche 
ı durch die Fahrtrichtungshebel in 
‚ bewegt werden kann. 


den Führerständen 


0 
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Die Handradantriebe für den Fahrschalter und die 
Fahrtrichtungsschalter sind in den Führerständen in tisch- 
artigen Aufbauten angebracht, welche außerdem noch die 
schon erwähnten Stromabnehmerhähne enthält. 

Zeigerwerke geben die Stellung des Fahrschalters an. 

Die Motoren sind über den Fahrschalter und die 
Fahrtrichtungsschalter in Parallelschaltung an den Trans- 
formator angeschlossen. 

Die Motoren sind einphasige Reihenschlußmotoren 
mit Kompensationswicklung, welche vom Hanptstrom 
durchflossen sind, 

Die Motoren (Fig. 13) besitzen allseitig geschlossene 
Gehäuse und Lagerschilder ans Stahiguß. Die Zahnrad- 
übersetzung ist 1:5. 

Die Kommutatoren laufen bei den vorkommenden 
sehr stark wechselnden Belastangen bei Anfahrten auf 
der Steigung vollkommen funkenfrei. 

Die Stundenleistung ist 100 PS, bei 65° C Erwärmung 
der WickInngen über die Außentemperatur, geprüft in 
ruhender Luft. Die Tourenzahl ist hiebei 610 in der 
Minnte. 

Das Anlassen der Motoren erfolgt durch Zuschalten 
der sekundären 'T'ransformatgrspulen. 

(Schluß folgt.) 


Eine Anregung zur Änderung der Verfassung 
des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen. 

Von A. Ritter v. Loehr. 


Bereits in Nr. 28 von 1904 dieser Zeitung wurde 
aus Anlaß der Danziger Versammlung der Ansicht Ausdruck 
gegeben, daß die Bestimmungen über die Geschäftsbehandlung 
im Vereine, insbesondere über die Vereinsversammlung einer 
zeitgemäßen Fortbildung unterworfen werden sollten. Es hieß 
damals: „... Ich kann nicht umhin zu bemerken, daß die 
Mehrzahl der Anträge Angelegenheiten betraf, welche teils 
wegen ihrer geringen Wichtigkeit, teils wegen ihrer Selbst- 
verständlichkeit in vollkommen befriedigender Weise durch 
die Ausschüsse selbst mit bindender Kraft für alle Ver- 
waltungen hätten beschlossen werden können, wenn nicht die 
Satzungen dem entgegenstiinden. Es scheint mir, daß der 
schwerfällige und kostepielige Apparat einer Vereinsversamm- 
lung in der heutigen Form sich überlebt bat, daß es an der 
Zeit wäre, die Satzungen in dieser Richtung einer gründlichen 
Reform zu unterziehen. Die sachliche Arbeit maß ja ohnehin 
stets in den Ausschüssen geleistet werden... Durch die 
langen Pausen (2 Jahre) zwischen den einzelnen Versamm- 
lungen werden viele Angelegenheiten, die längst spruchreif 
sind, ganz ohne sachlichen Grund verzögert und können nicht 
rasch genng in Vollzug gesetzt werden .. .* 

Diese Bemerkungen treffen auch angesichts der Tages- 
ordnung für die heurige Generalversammlung zu. Ich greife 
nur folgende Anträge heraus: „Umgestaltung des technischen 
Fachblattes des Vereines; Änderung der Bestimmungen über 
die Aussetzung von Preisen; mehrere Anträge betreffend 
Fahrscheinhefte; Verfahren bei Frachterstattungen aus Billig- 
keitsrücksichten: sämtliche Anträge betreffend das Wagen- 
übereinkommen ete. 

Alle diese Anträge hätten entweder durch die Aus- 
schüsse oder durch schriftliche Abstimmung der Verwaltungen 
beschlossen und längst schon in Kraft gesetzt werden können, 
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Die Fortbildung der Vereinseinrichtangen könnte auf die eine 
oder dis andere Weise viel rascher den Bedürfnissen folgen, 
als es jetzt möglich ist, Die Versammlangen wären von lästigem 
Ballast befreit und könnten vielmehr jenen wichtigen Fragen 
der Fortbildung des Vereines selbst und seiner Aufgaben ihre 
volle Aufmerksamkeit widmen, welche sich durch die Ent- 
wicklung der internationalen Eisenbahnbeziehungen immer mehr 
als unnmgänglich erweist. Durch die Teilnahme so vieler anßer- 
halb des Vereines stehender Verwaltungen (französischer, 
itallenischer, von Schiffahrtsgesellschaften; am Vereinsreise- 
verkehre erweisen sich z. B. die Bestimmungen über die Mit- 
gliedschaft als nicht mehr zeitgemäß; durch die fortschreitende 
Verstastlichung und insbesondere durch die immer weiter 
greifende Ausgestaltung der Eisenbahngesetzgebung in dem 
einzelnen Ländern wird dem Vereine manches seiner Tätigkeits- 
gebiete eingeengt ete; »0 wird z. B. zum Internationalen 
Übereinkommen über den Eisenbahn-Frachtenverkehr zwischen 
den ilm unterworfenen Balınen etwas ähnliches geschaffen 
werden müssen, wie es gegenwärtig das Übereiukommen zum 
Vereins-Betriebereglement ist, wodurch dieses natürlich voll- 
kommen seine Bedeutung verlieren wird ete., dagegen wird 
der Verein durch die Aufnahme elektrisch betriebener Balınen 
unter seine Mitglieder sehr bald vor eine große Reihe sehr 
wichtiger und schwieriger Fragen gestellt werden; die weitere 
Ausdehnung des Vereinsreiseverkehres sollte ibm Veran- 
lassung zur Ausbildung eines internationalen Personentransport- 
rechtes geben, wozu er sich meines Erachtens viel mehr eignen 
würde, als der im Internationalen Übereinkommen über den 
Frachtenverkehr gegebens Komplex von Staaten und Eisen- 
bahnen, weil erstens ganz andere und viel größere Gebiete 
in Frage kommen, und zweitens diese Frage viel zu neu ist, 
als daß sie bereits eine gesetzliche, internationale Regelung 
verirügs n. 8. w. 

Die wenigen Zeilen werden ihren Zweck erfüllt haben, 
wenn sie Anlaß zur Diskussion im Vereine geben sollten, Ich 
glaube, daß der Gedanke der zeitgemäßen Fortbildung dem 
Vereine, der bereits so vieles Vortrelliche und Segensreiche 
geleistet bat, neue Anhänger gewinnen, nenes Leben, neue 
Bedeutung schaffen wirde. 


Die Eröffnung der Pyhrnbahn. 


Am 20. August 1. J. wurde in einfacher, aber würdiger 
Weise die Pyhrnbalm durch Eröffnung der letzten Teilstrecke 
(Selztal— Spital am Pylırn) dem Verkehrs übergeben. In Selztal 
hatten sich um die Mittagsstunde alle aus Steiermark, Nieder- 
und Öberüsterreich in Separatzügen herbeigeeilten Teilnehmer 
versammelt, von wo sie der Eröffnungszug um 1 Uhr 20 Min. 
nachmittags durch den 4800 m langen, nach unendlich 
schwierigen Bauarbeiten bewältigten Bosrucktunnel nach Spital 
am Pyhrn brachte, Dort fand die eigentliche Eröffnungsfeier 
statt. Nachdem der Gemeindevorsteher den Eisenbahnminister 
Dr, v. Derschatta begrüdt und für das Zustandekommen 
der Bahn gedankt hatte, hielt der Landeshauptmann von ÖOber- 
üsterreich, Dr. Ebenhoch, an den Minister eine Ansprache, 
in welcher er betonte, daß Oberösterreich mit unstillbarem 
Verlangen und tiefster Sehnsucht seit Jahrzehnten den Tag 
erwartet habe, an dem in diesem herrlichen Landesteile, welcher 
eine fleißige Landwirtschaft und eine stolze Weltindustrie ver- 
eint, das geflügelte Rad anf der alten Römerheerstraße dahin- 
eilen sollte. Dieser Tag sei endlich gekommen, nachdem es 
der hervorragenden Kunst der Techniker gelungen, den Hinder- 
nissen zu begegnen, die gerade hier besonders entgegentraten. 
Lanter Jubel erschallt darüber im ganzen Lande. Aus diesem 
hellen Jubel, der Sr. Exzellenz auf der ganzen Fahrt eut- 
gegenklingen werde und aus dem herzlichen Danke, den wan 
aus aller Augen lesen werde, ranke sich unerschätterlich die 
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Hoflnung zum Himmel empor, daß er das gewaltige Werk 
ans Menschenhänden segnen möge zum Ruhme der Gesetz- 
gebung, die es beschlossen, zur Ehre der Regierung, die es 
beendet, zum Stolze der Techniker, die es gebaut, zur Wohl- 
fahrt des Landes, für welches os geschaffen, zum Heile des 
Vaterlandes, aus dessen Opfern es geworden, und zum dauernden 
Denkmal des weisen Monarchen, unter dessen Szepter die 
Hochgebirge der Alpenwelt aus einem Hindernisse zu einer 
Förderung des Weltverkehres geworden sind, In diesem Sinne 
heiße er Se. Exzellenz in diesem Lande nochmals berzlich will- 
kommen und empfehle dessen verkehrspolitische Zukunft seinem 
besonderen Wolhlwollen. Der Landeshauptmann schloß mit 
einsm Hoch auf Se. Majestät, das begeisterte Erwiderung land, 

Eisenbahnminister Dr. v. Derschatta erwiderte, in- 
dem er zunächst für die herzlichwarme Begrüßnng dankte und 
darauf hinwies, daß der Landeshaupimann mit Recht die Be- 
deutung dieser Bahn für ganz Überösterreich sowie für die 
anderen Alpenländer betont habe. Diese Bedeutung sei un- 
zweifelbaft, wenn auch der Bau nur ein Glied sei an dem 
großen Werke, durch welches der Norden und der Süden mit- 
einander verbunden werden. Der Minister wies auf die wirt- 
schaftliche Bedeutung der neuen Bahnstrecke bin und gedachte 
sodann des neuen Wegas, den die österreichischen Techniker 
wie seinerzeit in Vorarlberg, auch jetzt wieder errungen haben, 
so daß sie wirklich an der Spitze der Wissenschaft marschieren, 
Wie schwer dieser Bahnbau nun auch war, so gelang es doch, 
die Schwierigkeiten zu bezwingen, Der Minister gedachte 
hiebei nicht bloß der Beamten, sondern auch sämtlicher 
Arbeiter, die mit Einsetzung ihres Lebens an einem schönen 
Werke gearbeitet haben, Schwere Opfer auch an Menschen- 
leben wurden gebracht. Dieses Mutes, welchen Beamte und 
Arbeiter an den Tag legten, müsse der Minister rühmend ge- 
denken. Wenn wir, sagt er, nun den Bau eröffnen und ein- 
weihen, so wollen wir uns dieser Männer eriounern mit dem 
Wunsche, daß diese Opfer an Arbeit und Menschenleben zur 
ersprießlichen Entwicklung der zwei Länder und des Staates 
ihren Grund gelegt haben mögen und somit nicht vergeblich 
gebracht wurden. Ich spreche den heißen Wunsch aus, duß 
diese Bahn zum Wohle des Landes dienen möge, 

Der Minister richtete hierauf an den Bischof von Linz 
Dr, Doppelbauer die Bitte, die Einweihung vorzunehmen. 
Diese erfolgte unter großer Assistenz. 

In allen Stationen, wo der Eröffoungszug auf seiner 
Weiterfahrt nach Linz anhielt, wurde er von der Bevölkerung, 
den Behörden uud der Geistlichkeit begrüßt und alle gaben 
ihrer Freude und Dankbarkeit herzlichen Ausdruck, daß der 
Balınbau glücklich vollendet wurde, In Linz fand auch ein 
gemeinsames Abendessen statt, bei welchem wieder Reden 
und Trinksprüche gehalten wurden, 


Die Pyhrobahn führt von der Station Selztal (634 m 
Seshöhe) meist horizontal im Talboden der Enns anfangs 
parallel zur Linie Selztnl— Amstetten, dann überquert sie das 
Ennstal, übersetzt anf einer eisernen Brücke von 30 m Weite 
den Paltenbach und mit einer 60 u weiten Eisenkonstruktion 
den Ennsflaß und beginnt bei der Ortschaft Pürgschachen an 
der rechten Tallehne mit 19°), Steigung bergan zu steigen. 

Von der 6°5 «m von Selztal entfernten Station Ardning 
(674 m Seehöhe), bietet sich ein schöner Überblick über das 
breite Ennstal von der Wallfahrtskirche Frauenberg bis Selz- 
tal und auf die Eunstaler Alpen sowis die im Hintergrunde 
aufragenden niederen Tauern, 

Nun geht es durch das enge Tal des Ardningbaches 
hinan (19%/,) zum Südeingaug des 4766 m langen Bosruck- 
tunnels. Die Bahn steigt im Tunnel mit 13"/,, zum Kul- 


minstionspunkt (726 m Seehöhe) und fälk dann mit 3°/,, ab, 


En [ 


Der Tuunelbau wurde am 21. Mai 1901 begonnen und 
am 4. Juli 1906 beendet; das durchfahrene Gestein besteht 
meist aus Werfener Schichten, zum Teile aus wasserdurch- 
lässigen Triaskalken, weiche beim Tunnelbau große Schwierig- 
keiten verursachten. 


Nach dem Austritte aus dem Tonnel fällt die Bahn am 
Gehänge des Bosruck mit 15°/,, Geßllle, umfährt im Bogen 
Spital am Phyrn mit dem ehemaligen stattlichen Benediktiner- 
Stifte, übersetzt den Trattenbach mit einem Vladukt von fünf 
Öffnungen und einer Eisenbrüicke von 36 m Weite und gelangt 
nach Überfahrung der Reichsstraßse in die Station Spital aın 
Pyhrn (658 m Seehöhe, 17 km von Selztal) auf der sekun- 
diren Wasserscheide zwischen Edelbachtal und Teichltal ge- 
legen. 

Nach dem Verlassen der Station bietet sich südöstlich, 
während die Bahn im Edelbachtale hinabfährt, die Aussicht 
auf das Felsgehänge des großen Pyrgas. Nach Darchfahrung 
eines 454 m langen Tunnels gelangt die Bahn zur Station 
Windischgarsten (613 m Seehöhe, 23 km von Selztal), von 
der man einen schönen Ausblick auf die tiefer gelegene Ort- 
schaft sowie anf die Prielgrupps im Westen und das nord- 
wärts aufragende Sengsengebirge genießt, 

Die Bahn übersetzt nan den Tambach mit einer 20 m 
weiten Eisenkonstruktion und wendet sich angesichts der ge- 
waltigen Höhen des Warschenecks und des Toten Gebirges 
längs der sanften Lehne des Windischgarstner Talkessels zur 
Haltestelle Roßleiten (588 m Seehöhe, 25 km von Selztal), 


Kurz danach tritt die Bahn wieder ins Tal des Teichl- 
flusses; südwärts hat man den malerischen Ausblick aut das 
Warscheneck und den Bosruck. 

Es folgt die Station PieBling (573 m Seehöhe, 29 km 
von Selztal), in schöner Lage am Hang des Radlingberges, 
durch Stütz- und Fattermauern gesichert, 

Nen führt die Bahn mittels eines 186 m langen Objektes 
über den Teichläuß (Bisenkonstruktion, drei Öffnungen zu 
31 m, eine Hauptöffnung mit 68 m Weite), in welchen nord- 
wirts der obere Rettenbach einmündet, 


Die Trasse zieht an der steilen Lehne des Tamberges 
über Stützmauern und in Felseinschnitten dahin; dann über- 
Betzt sie die tief in die vorgelagerten Schotterbänke ein- 
geschnittenen Seitentäler des Palmgrabens (Haltestelle Sankt 
Pankraz), Schalchgrabens nnd Krenngrabens mit großen 
steinernen Wölbbrücken (4952 und 40 m Weite) und erreicht 
die Station Dirmbach-Stoder (505 m Seehöhe, 37 km von 
Selztal), den Ausgangspunkt für Ausflüge ins Stodertal und 
für Hochtouren in das umliegende Gebirge. 

Nach der Ausfahrt aus der Station übersetzt die Bahn 
abermals den Teichlduß mit einer Eisenkonstruktionsbricke 
von drei Öffnungen (Hauptöffnung 57 m weit, Nebenöffnungen 
20 und 23 m) und gelangt sodann ins Tal des Steyrilusses, 

Ein schöner Rückblick öffnet sich auf das obere Steyr- 
flußtal, durch das die Fahrstraße ins Stodertal führt, und auf 
den Kleinen Priel. 

Dann führt die Bahn horizontal an der Falkenstein- 
mauer über Stütz- und Futtermanern zur 214 m langen Steyr- 
Außbrücke, deren Hauptöffnung von 80m Weite und deren 
beiderseitige Nebendffnungen von je 30 m mit Eisenkonstruk- 
tionen Übersetzt werden, an welche sich jederseits zwei ge- 
wölbte Viaduktbögen von 12, beziehungsweise 10 m Weite 
anschließen. 

Es folgt uun die Station Steyrling (493 m Seehöhe, 
40 km von Selztal). 

Kurz nach der Station übersetzt die Babn den Steyrling- 
fuß mit einer 70 m weiten Brücke und führt dann zwischen 
den bewaldeten Bergen über Stütz- und Fattermauern, Via- 
dukten uad durch drei kleine Tunnels zur Station Klaus 


a. 
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{477 m Seehöhe und 44 km von Selztal). Die darchfahrene | 


Landschaft ist von hervorragender Schönheit, 

In Klaus schließt die Pyhrobahn die (alte) Kremstalbahn 
an, welche vielfach umgebaut und verstärkt wurde und die 
bis Linz führt. 

Die Bedentung der neuen Linie liegt in der wesent- 
lichen Wegkürzung, welche sie zwischen Linz und Selztal, 
zwischen Norden und Süden herbeiführt. 


Bis jetzt mußte man notgedrungen von Linz über Am- | 


stetten oder St. Valentin im Ennstal oder über Attnang und 
Steinach-Irdning im Trauntal nach Selztal fahren. Durch den 
Umban der Kremstalbahn von Linz nach Klans-Steyrling und 
den anschießenden Neubau der Pylrmbabn von Klans-Steyrling 
durch den Bosrucktunnel nach Selztal wurde diese Distanz 
um 55 km gekürzt; im Zusammenhalte mit den durch die 
südliche Gruppe der zweiten Eisenbahnverbindung wit Triest 
erzielbaren Wegkürzungen verringert sich die bisherige Distanz 
zwischen Linz und Triest von 669 anf 533 km, also um 20°/,, 
und auf die 14 Posten des allgemeinen Frachttarifes entfällt 
eine darchschnittliche Ermäßigung von 9%/,. 


Die Fortentwickelung des vereinfachten 
Ahfertigungsverfahrens, 


Gegenbemerkungen.*) 


a) An die Redaktion, 

In Nr. 18 der „Österr. Eisenbahn-Zeitung“ wird in 
einer Anmerkung der Redaktion darauf hingewiesen, daß die 
deutschen Handelskreise die sehr bedeutende Zunahme von 
überzähligen und fehlenden Stückgütern auf dieses Abfertigungs- 
verfahren zurückführen. 

Diese Behauptung beruht auf einem Irrtum. In der Nr, 2 
ex 1905 der „Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnver- 
waltungen* wird diesbezüglich ausgeführt, daß das Anwachsen 
der Fehlmeldungen nicht anf das vereinfachte Abfertigungs- 
verfahren, sondern darauf zurückzuführen ist, daß gegenwärtig 
die Abgänge regelmäßiger und in kurzer Frist gemeldet und 
veröffentlicht werden, während früher die Meldungen and Ver- 
öffentlichungen erst dann erfolgten, wenn die angestellten 
Nachforschungen nicht bald zu dem gewünschten Resultat. 
fübrten. 

Dis behaupteten Lademängel werden entschieden be- 
stritten. 

Dagegen können die Erschwerungen der Verkehrskon- 
trolle, auf welche die geehrte Redaktion hinweist, nieht in 
Abrede gestellt werden, was mich veranlaßte, über die Be- 
seitigung der empfundenen Mängel nachzudenken. Das Resultat 
meiner Erwägungen brachte ich in dem in Nr, 18 und 19 
dieses Blattes unter dem oben bezeichneten Titel erschienenen 
Autsatz zur allgemeinen Kenntnis, in der Meinung, daß, wenn 
der Frachtbrief in den Händen der Eisenbahnverwaltungen 
verbliebe, fragliche Mängel des vereinfachten Abfertigungs- 


verfahrens nicht nur beseitigt würden, sondern in der Rechnungs- 





legung selbst noch eine gewisse Vereinfachung erzielt werden | 


könnte, 


b) An Herrn Friedrich Eder, Kontrollor der 
Nordbahn, 


In Nr. 19 dieses Blattes wird auf Seite 169 Ihr an 
die Redaktion gerichtetes wertes Schreiben veröffentlicht, im 
welchem Sie unter Berufung auf Ihren in Nr. 23 der „Üster- 
reichischen Eisenbahn-Zeitung* vom 10. Oktober 1900 er- 
schienenen Artikel die Priorität für meinen Vorschlag in An- 
spruch nehmen, 

*, Verfasser war auf Urlaub abwesend, daher die verspätete 
Veröffentlichung dieser Gegenbemerkungen. Die Red. 





’ 


Hierauf erlaube ich mir nur za bemerken, daß ich den 
Inhalt Ihres geehrten Aufsatzes nicht kenne, da mir die Nummer, 
in welcher Ihr Artikel enthalten ist, bis hente nicht zu Gesicht 
gekommen ist. 

Wie ich auf die Ideen meines Vorschlages kam, habe 
ich oben unter a) schon bemerkt. Sollte mein Vorschlag mit 
dem Thrigen übereinstimmen, so soll Ihnen Ihre Priorität un- 
geschmälert gewahrt bleiben, weil ich, wie gesagt, den Inhalt 
Ihres Artikels nicht kenne, 

Hochachtungsvoll 
X, Y. 


CHRONIK. 


Kurstiftung des österr. Eisenbahn-Beamten-Ver- 
eines, Im Jahre 1905 wurden dem kürzlich ausgegebenen 
Berichte zufolge 19 Kurstipendien ausgeschrieben, gegen 6 
im Jahre 1900, 10 im Jahre 1901, 11 im Jahre 1902, 
12 im Jahre 1903 und 14 im Jahre 1904. 

Um diess 19 Stipendien hatten sich 80 Beamte be- 
worben, und zwar von den k. k. österreichischen Staats- 


; bahnen 33 (an welche 6 Stipendien verliehen warden), der 


österr.-ungar. Staatseisenbahngesellschaft 5 (verliehen 1 Sti- 
pendium), der Kaiser Ferdinands-Nordbalın 14 (verliehen 4), 
der Südbahn 12 (verliehen 4), der Österr. Nordwestbahn und 
Südnorddeutschen Verbindungsbahn 4 (verliehen 1), der Bühm. 


' Nordbalın 6 (2), der Anssig-Teplitzer Eisenbahn 1 (0), der 


Böhm. Kommerzialbahnen 1 (0), der Militärbahn Banjaluka- 
Doberlin 1 (0), der bosn.-herz. Staatsbahnen 1 (1), de 
Eisenbahn Wien-Aspanug 1 (0) und der Buschtäöhrader Eisen- 
babn 1 (0). 

Da von den 4 Südbalnstipendien nar 3 zur Auszahlung 
gelangten, wurden von den 19 ausgeschriebenen Kurstipendien 
nur 18 ausbezahlt, das 19. gelangt im nächsten Jahre zur 
Verteilung, 

Seit der sechsjährigen (1900—1905) Tätigkeit der 
Kurstiftang sind 71 Stipendien verliehen worden, 

Zu Ende 1905 hat der Stand des Stiftungsvermägens 
die Höhe von K 84.43]°59 erreicht, hat sich aleo gegen den 
Stand des Vorjahres (K 75.540'01) um K 5891°58 erhöht. 

An Spenden und anderen Einnahmen sind im Jahre 1905 
der Kurstiftung K 846645 gegen K 14.235977 im Vorjahre 
zugekommen. Die Gesamtsnmme der bis Ende 1905 der Kur- 


stiftung gewidmeton Spenden und Zuwendaugen beträgt 
K 81.521°97. 

Einnahmen der k. k. österr. Staatsbahnen im 
Juli 1906. 


l. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

{Betriebslänge 9013 km 1906, 8788 km 1905.) 

Befördert wurden 5,637.500 Personen und 3,097.000 t 
Güter, eingenommen wurden hiefür K 9,016.200, bezw. 
K 185,572,000, zusammen K 25,588.200 (+ 976.003 gegen 
Juli 1905), 

Nach der provisorischen Ermittlung betrugen die Trans- 
porteinnahmen der westlichen Staatebalnen im Monate Juli 1906 
aus dem Personenverkehre K 6,777.500 (4,556.900 Reisende), 
ans dem Güterverkehre K 11,766.900 (2,483.000 ti), jene der 


östlichen Staatsbahnen im Personenverkehre K 2,238.700 
(1,080.600 Reisende), im Güterverkehre K 4,805.100 
(614.000 £). 


Die Gesamteinnahme des Monats Juli 1.J, zeigt gegen- 
über dem definitiven Erfolg desselben Monats im Vorjahre im 
Personenverkehre eine Zunahme um K 160.546 (+ 139.600 
Reisende), im Güterverkehre um K 806.457 (+ 207.700 2). 
Von der Mehreinnahme des Personenverkehrs entfallen 
K 132.729 (-+- 101.400 Reisende) anf die westlichen und 
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K 27.817 (-- 38.200 Reisende) auf die östlichen Staats- 
bahnen, 

An der Mehreinnahme des Güterverkehrs ist das westliche 
Staatsbahnnetz mit K 694,508 (+ 198.800 #), das östliche 
mit K 111.949 (+ 8°900 £) beteiligt. 

Im Personenverkehre erzielten nur die westlichen Staats- 
bahnen und zwar zumelst aus dem lebhaften Besuche der Kur- 
orte und Sommerfrischen eine bemerkenswerte Mehreinnahme, 
während auf den östlichen Staatsbahnen das Ergebnis dieses 
Verkehrszweiges die bezügliche Einnahme des Vergleichsmonats 
im Vorjahre nur um ein geringes übersteigt. . 

Im Güterverkehre des westlichen Staatsbahnetzes hat be- 
sonders die Beförderung vou Kohle, Erz und Eisen, dann von 
Baumaterialien und streckenweise der Transport von Getreide 
zugenommen, womit das ausgewiesene Mehrergebnis dieser 
Strecken hauptsächlich im Zusammenhange steht. 

Den östlichen Staatsbabnen kamen speziell stärkere Trans- 
porte von Petroleum nach in- und ausländischen Stationen, 
dann anch von Getreide und Bauholz zu statten. 


H. Wiener Stadtbahn. 


(Betriebslänge 33 km.) 

Befördert wurden 2,660.000 Personen and 80.000 i Güter, 
eingenommen warden hiefür K 350,000, bezw. 90.000, zu- 
sammen K 470.000 (-1- 21'772 gegen Juli 1905). 

Die provisorische Ermittlung der Transporteinvahmen der 
Wiener Stadtbahn ergab für den Monat Juli 1906 Im Personen- 
verkehre eine Mehreinnahme von K 5442 (+ 12,600 Reisende), 
im Güterverkebre von K 16.330 {+ 5000 f} gegenüber den 
Ziffern des definitiven Erfolges desselben Monats im Vorjahre. 

Die Gesamteinnahme der abgelaufenen 7 Monate dieses 
Jahres weist im Personenverkehre eine Steigerung um 
K 132.649 (-+- 703,000 Reisende), im Güterverkehre um 
K 116.323 (-- 65.800 0 gegen den definitiven Erfolg der- 
selben Periode des Vorjahres aus, 

Eine neue Stenographie-Gratisabgabe von Lehr- 


büchern, Im Verlage der Buchhandlung Karl Graeser & Cie, 
Wien, [V, Belvederegasse, ist ein neues stenographisches Werk 


„Die Eilschrift* von Dr. Anton Frey erschienen. Es be- | 





handelt in erschöpfender Weise alles, was zum Wesen einer | 


vollständigen Stenographie gehört, Durch mancherlei Verein- 


fachungen, insbesondere durch Einführung neuer Symbole und | 


durch Anwendung sogenannter flüchtiger Zeichen ist es dem 
Verfasser gelungen, eine Stenographie zu schaffen, welche die 
herrschenden Systeme an Kürze der Darstellung weit übertrifft. 
Das Werk ist streng systematisch aufgebaut, leicht faßlich ge- 
schrieben und daher zum Selbatstudium vorzüglich geeignet. 
Um sein System in der Öffentlichkeit einzuführen und ein voll- 
giltiges Zeugnis über die Brauchbarkeit der nenen Schrift zu 
erhalten, hat sich der Verfasser entschlossen, bis anf weiteres 
Exemplare seines Buches, dessen Ladenpreis K 5 beträgt, 
gratis an solche Personen abzugeben, welche die „Eilschrift* 
erostlich studieren und erlernen wollen, Zuschriften sind 
zu richten an Dr. Anton Frey, Wien, I. Horrengasse 13, 


LITERATUR. 

Die Stellung der höheren technischen Verwaltungs- 
beamten in der preußisch-hessischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung. {Anonyme Schrift.) Braunschweig, Friedrich 
Vieweg & Sohn, 1906. 

Die Zurlieksetzung der Techniker gegenüber den Juristen, 
die auch bei uns bei Besetzungen hoher und höchster Stellungen 
nicht nur in den Eisenbahnverwaltungen bestehen soll und 
Anlaß zu Klagen gibt, scheint, wie aus der vorliegenden 
Schrift hervorgeht, in noch höherem Maße bei den preußisch- 
hessischen Staatseisenbahnen vorzuwalten, Auch dort steht 








die Bewertung der Techniker durch Hebung ihrer Stellung 
nicht in genligendem Verhältnisse zu dem Werte, der ihren 
Leistungen beizumessen ist, Die vorliegende kleine Schrift 
beschränkt sich nicht allein darauf, die unzureichende Stellung 
der Techniker bei einem Unternehmen vorwiegend technischer 
Natur za kennzeichnen, sondern sie versucht auch, mit geeig- 
neten Vorschlägen, diesem Übelstande abzuhelfen. So sollen 
für die Zweige des Eisenbahnwesens, für Oberban, Elektrizität, 
Brückenbau, Neubauten u,s. w. selbständige Dezernate 
errichtet werden. Den Kernpunkt der Schrift bildet aber die 
Betrachtung, daß die Techniker vermöge ihrer Ausbildung 
und Tätigkeit zur Lösung volkswirtschaftlicher Fragen 
herangezogen und den Juristen nicht unterstellt werden sollen, 
Zum Schlusse tritt die Schrift auch für die materielle Besser- 
stellung der Techniker und für eine soziale Hebung des Standes 
durch entsprechende Titelverleihungen ein. 

Das Büchlein hat, wie ans vorstebendem ersichtlich, den 
Charakter einer Kampfschriftt, herausgewachseen aus dem 
ehrlichen Interesse für den Wert eines mit vielen geistigen 
Mülen nnd materiellen Opfern erreichten studierten Standes. 
Zum großen Teile streben Schriften dieser Art aber 
einseitige Bevorzugungen an, die namentlich im großen und 
umfangreichen ' Eisenbahnwesen schwer durchzuführen sind. 
Alle Wissenszweige greifen an ihren Grenzen ineinander und 
zum nicht geringsten Grade ist dies bei den juristischen und 
technischen Disziplinen der Fall, indem sich der Techniker 
und der Jurist auf dem volkswirtschaftlichen Gebiet begegnen, 
Hier ist ein gleich intensives Mit- nnd Neheneinanderarbeiten 
des Juristen und des Technikers am Platze. Das Detail muß 
doch stets von einem Fachmanne ausgearbeitet werden und 
went von diesem Tüchtiges geleistet wird, wird er selnem 
Institute nützen und gewiß von dem Juristen nicht in den 
Schatten gestellt werden, 

Vollinhaltlich müssen wir dem Teile der vorliegenden 
Schrift, welche die Zuwendung der rein technischen Agenden 
an selbständige Dozernate bespricht, zustimmen. Es ist zweifellos, 
daß im allgemeinen die Zusammenlegung verschiedener und 
umfangreicher Agenden in die Hände eines Direktors, sei dies 
ein Jurist oder ein Techniker, von Nachteil ist. Denn er ver- 
fügt doch nur schr selten über ein derart umfangreiches 
Wissen, um all’ das, was ihm vorgelegt wird, auf seine Richtig- 
keit und auf seine Bedeutung bemessen zu können. Er sinkt 
dann einfach zur Unterschreibmaschins herab, kann keine indi- 
vidaelle Ingerenz auf die Vorlage nehmen, welche ibm kraft 
der hohen eindndreichen Stellung zukommen müßte. Fruchtbare 
initiatorische Wirksamkeit, die gewöhnlich weit wichtiger ist, 
als das laufende Geschäft, ist ihm natürlich gänzlich versagt. 

Die Einrichtung selbständiger Abteilungen mit ihren 
selbständigen ressortmäßig gebildeten Chefs ent- 
spricht wohl nicht rein bureaukratischen Anschauungen, dürfte 
aber, wie dies bei den Eisenbahnen in Frankreich zutage tritt, 
sehr praktisch sein. Damit werden aber logischerweise die 
Konkurrenzkämpfe zwischen Juristen und Techniker aufhören 
und sle werden eine gleiche hohe soziale Stellung einnehmen, 
wie in Frankreich, wo sie im vollsten Frieden nebeneinander 
arbeiten. B. Kriser, 

Künstlerischr Wandschmuck. Der Verlag der 
k. k, Hof- und Staatedruckerei in Wien versendet einen 
illastrierten Katalog über die dortselbst unter dem Titel 
„Wandtafeln für Schule und Haus“ erschienenen Original- 
Künstlersteinzeichnungen , von denen bereits 20 Blatt im 
Formate 66/68 cm zum Preise von K 6 per Exemplar er- 
schienen sind, 

An lIateressenten wird dieser Katalog, in welchem 
sömtliche 20 Blätter und die neuesten Kuustblätter des Staats- 
druckereiverlages abgebildet erscheinen, gratis und franko zu- 
gesendet, 








Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
üsterr. Eisenbahnlsenmten. 


Für die Bedaktion verantwortlich 
Dr. Frans Hilscher. 


Druck von R. Spies & Co,, 
Wien, V. Bosirk, Straubengase Nr. 16, 








K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Direkte Zugsverbindung von Paris und London nach 
Wien und Budapest, 

Die heurigs Sommerfabrordnung der k. k. daterr. Snatsbabhen 
weist nachstehende vorzüigliche Verbindungen won Paris und London 
nach Wien- Westbahnhof und Budapest anf, Diese Verbindungen ver- 
mittelt der garen, Io 102, welcher auch die Möglichkeit gewährt, 
die von den anderen Wiener Bahnhöfen abgehenden Früb-Schnellzüge 
bequem zu erreichen. 

Die Anschlüsse gestalten sich nr 


an u rer ah 8 Uhr 85 Min. abends 
London über Folkestone "2. % „ nacm 
Chaumont . . 2» 2 2200 0a „1. 12 „ nachts 
Bas. 4 0.20 aan „7,9% „ früh 
Marseille . 2. 2 2 2 2 ua „10 „ 85 „ vorm 
[Sn nenn nenn „» 7.15 „ abends 
— una yya . „ı,. — „ machts 
ET ON Ts „ frtkı 
Later tiber Zürich-Enge „98. 15 „ vorm. 
NizBa, 2 20 ueenn ae Te ee 
Gem . +22. % . n Tn 35 „ abends 
Mailand. . 2 2 222000 „11 „ 10 „ nachta 
Zi . + our une „10.28 „ vor. 
rd ang (vom 1. Juli) „" T„ 85 „ früh 
Den. eignet wie „406. 827 „ vorm 
Dean (Rheintal)... 2... FR | 82 nachm 


Ferner von London ab 9 Ubr — Min. vorm, Ostende ab 4 Uhr 
22 Min. nasıım., Brüssel ab 6 Uhr 33 Min. abends, über Straßburg 
(ab 4 Uhr 29 Min, früb)—Basel—Buchs (Rheintal) oder über Offen- 
burg—Schwarzwald— Bingen — Friedrichsbafen— Lindau. 


Weitere Anschllisse bestehen von: 


Heilbronn .. 2» 22200. ab & Uhr 54 Min, frül 
Stuttgart © 2 2 2 22 nn He > Wa Bo 05 
BE ee een „8. 4 „ vorm. 
Lhäm ...-. 0.000. an 12 „ % „ nachm. 
Dieser Schnellzug führt von: 
Linden ı + era er ro ab 12 Ubr 58 Min. nachm. 
Bregenz . . 2:22 000.0. Pa DEE | Sp a 
Feldkirch . . » . 2» 00. Ze | Ku e 
Ionsbruck. . 2 2 2 2 2 0% „ 6 „ 80 „ abends 
Wien-Westbahnhof . » » - » -» an 6 %0 „ früh 


(über Salzburg 7 Uhr 80 Min. früb.) 
Ab Wien-Westbalunhof besteht direkter, täglicher Anschluß nach: 


Budapest . 2 2 22200 an ] Ubr 45 Min, nachm. 
Belgrad. . 2.» ur 00. nr „ 88 „ abends 
2 „4. 8 „ vorm 
Konstantinopel - » » 2» =. .« » 7.318 „ früh 


In dieser Verbindung verkehren die direkten Wagen I. II 
Klasse Paris—(Selztal) — Wien -— Budapest — Heilbronn —Stuttgart— 
(Selztal)— Wien nnd Basel— (Salzburg) — Wien, sowie der Speisewagen 
Zürich— Saalfelden und der Schlafwagen Paris— Wien tiber Selztal. 


Direkte Zugsverbindung nach dem Engadin und 
umgekehrt, 

In der Zeit vom 1. Juli bis 80. September |. J. werden im 
Anschlusse an den Wien—Pariser-Zug (über den Arlberg) prompte 
Anschlndzüge nach und von Chur und dem Engadin gefthrt, so dad 
sich nachstehende vorzügliche und äußerst bequeme Verbindungen 
ergeben, und zwar: 


Wien-Westbahnhof (über Selztal). . ab 8 Uhr — Min, abends 
1 


Balsbug -». -- 220000. . "» 29 „ hachts 
Innsbruck » » -» : 2 ve ne 0 0. » 7. 2% „ früh 
Feldkirch . 2 2 2 22er nu „1, 6 „ vorm. 
Buebs (Bheintal) . » - » 2... .« all „ mM „ 
Chur . 2.2... —ouenen Pe: Kaseaer ! Te nachm, 
St. Hole. ».- en 0 rn 0. + „6 „10 „ abends 
In der Gegenrichtung: 
St. Moritg. 2 2 cr 02000 ab 7 Uhr 45 Min. früh 
ÜBBE.. 4. mare „et, RT . en 
Buchs (Rheintal). . » =... + „a 1. 32 „ nachm 
Feldkirch . . . 2 22000 00. an 1. 3 „ „ 
Innsbruck. » 2 2 > ver een » 6 „ 10 „ abends 
u EIERN „12 „ 45 „ machts 
Wien- Westbahnhof {über Selztal). „ 6 „ 80 „ frilh 


Zur größeren Bequemlichkeit verkehren in diesen Zügen der 
Schlafwagen Wien—Zürich, zurück Paris— Wien, der Speisewagen 
Wörgl— Zürich, zurück Zürich— Saalfelden, der direkte Wagen L., II. 
Klasse Buda peat— Paris und Linz—Basel, zurück Basel—Linz-— Wien 
nnd IL. Klasse Wien— Buchs (Rheintal). 

Eine vorzüigliche Reiseverbindung mit direkten Wagen L, IT. 
Kinsse Bad 


Zogsverbindung ermöglicht: 
Wien-Westbahnhof.. . . . ab 10 Uhr 10 Min. abenda 
Salzburg . » +: 22.095 Ta 40 „ früh 


Badgastein . 2.2 sen 7, A 5 = 





| 


ein—Char und umgekehrt wird durch nachstehende | | 


ı Wagen I, 


Innsbruck...» 0.0.0. 0&ab 1 Uhr 15 Min. nachm. 
Feldkirch . .. 2... 5... E 
Büchs .. 2:2 200. an 5 „ %© 5 
A „6. 52 „ abenda 
Davos-Platz. . ı . ..» „2? 40%, ri 
In der Gegenriehtnng: 

St. Moritz. » . 2.» - » ‚ab 6 Ubr — Min. früh 
Daros-Platz . . . 2...» „8. 1 „ vorm. 
Buchs . . 2.2 2000. nd | IereeL > Sagen = 
Feldkirch . . 2.2... an ll „ 42 „ Bi 
Innsbruck . . » 222.2. „8 „ 2% „ nachm 
Badgastein . - % „ 88 „ abenda 

(vom 1. Juni bis 31. August). 

Salsbug - - - 222.0. u. = ” 
Wien-Westbahnhof .... „ 12 „ 55 nachm. 


7 Wien-Westbahnhof- Salzburg und 
BadgasteinMeran--Mala, 
In der dermaligen in Kraft stehenden Sommerfahrordaun 
bestehen nachstehende und bequeme Verbindungen nach us 
von Bozen, Meran und Mals, 


Wien-Westbalinhof (über Saat) . ab 8 Ubr — Min. abends 
1 


Salzburg . 22220.» . „42. » 
Innsbruck... 2 2222000. au 7 „10 „ früh 
Innsbruck (ab 1. Jmmi) ..». + »- 8,56,» 
Bozen-Gries. . 2220er. an 12 „ 2 „ mittags 
Me: 2. 1 sen nn » 1,. 8 „ nachm. 
"1 Re Fr er Far re x 
2, 
Wien-Westbahnbof . . . - 2.» ab 10 Uhr 10 Min. abends 
Belsbug ». 2 20000 » T „0 „ fra 
Badgastein . : + 22 Hr. Frauen: EEE | VE 
Ionsbruck. . 2 2 2 0000 0 an 1 „ — „ nacm 
Innsbruck. . » » » 220 run. ab 38 „ 0 „ > 
BozenGria . 2 2 22 2020. an 7 „ 8 „ abends 
MER 2 aan „8,8 „ ri 
Wien-Westbahnhof . . - 2 22. . ab 10 Ubr — Min, vorm. 
Salaburg . 2 200 ro 00. „ 4. 390 „ nachm 
Badgastein . 2 2 22200. 45, B , er 
Innsbruck. » : + 2 020 nee. au 10 „ — „ abends 
Innsbruck. 2 20a az mean 
» » “ 
Franzensfeste . v2 2 nun „ 4, 837 „ früh 
Bogen-Grien. - 2 Hr ne nenn a5 „ MM ,. 5, 
MB 2 nn r a7, 3 „ = 
} 71 7 Ge EEE „10, 17 „ vorm. 
In der Gegenrichtung 
Wal... an erre ae ab 10 Uhr 20 Min. vorm, 
Maren: u.a are nee ‚2.58 nachın 
Bozen-Ories . 2. 202 .. r U. 10 „ u 
Innsbruck. . » 2 22 eu ah, HG = 
Innsbruck . >» » so 20 0 Hr 0 + ab 6 „ 3% „ abends 
Salsbug . 2» 2 2 2 ur urn en an 12 „ 45 „ machts 
Wien-Westbahnhof (über Rn: „ 6.80 „ früh 
I ab 7 Uhr 26 Min. früh 
Bozen-Gries . . » 2.4... „ 8° 2 87 u 5 
Innsbruck . . 2.» 2 22200 an 12 „ 29 „ nachm 
eier ea nkedne ‚a8. 80 „ .e 
En (1. Juni bis 81. August) | an 9 „ 33 „ abends 
Salsbug . 2. 220er. 8,590, = 
Wien- Westbahnhof. er. by, — , Ak 
8 
Bozen-Gried , 2» 2 Huren. „ab 1 Uhr 8 Min. nachts 
funbruck . . » v0 20 00. BT nn — 5. früh 
Innsbruck . » » = 2m nee. a 7. 1 „ .: 
Belsbug - : ı 00000 an 12 „ 85 „ machın. 
Badgastein. . 2 2 0 nenn „1.89 „ r 
Wien-Westhabnhof . . » » 2... „ T7T„ 1 „ abenda 


Die für Mals eingesetzten Verkehrszeiten gelten vom Tage der 
re der Linie Merau—Mais, das ist voranssichtlich vom 
1. Juli an. 

Zur Verfügung stehen in Verbindung 1. Über Selztal der Schlaf- 
wagen Wien—Zärich, zurück Paris— Wien, der direkte Wagen I, II. 
Klasse Budapest—Paris und IIf, Klasse Wien— Buchs (Rheintal); von 
und nach Salzburg kann der direkte Wagen Liuz—Basel, zurfick 
Basel—Linz— Wien benfltzt werden. 

In Verbindung 2. Der  pasaside. mon Salzburg—Lindan, die 
ı direkten Wagen L, II. Klasse Merau—Basel— Ostende (ab 1. Jali), 
I.—II. Klasse Wien — Saleburg— Lindau und Badgastein— Chur, im 
September Salzburg — Chor, 

In Verbindung 3. Der Speisewagen Wien— Innsbruck, der direkte 
II. Klasse Wien— Üstende, feruers Wien— Innsbruck und 


| Badgastein— Innsbruck und der direkte Wagen Salzburg Innsbruck 
ı — Zürich, 


Die Metallfaden-Glühlampen, 
Nachdem die Glühlampentechnik seit dem ersten Erscheinen 
»„iner praktisch brauchbaren Glühlampe im Jahre 1878 über zwanzi 
Jahre lang bei der Kohlefadenglühlampe stehen geblieben ist, sin 


in den letzten Jahren eine Reihe sehr interessanter Neuerungen zu | 


verzeichnen, bei denen an Stelle des leuchtenden Kohlefadens ein 
durch den elek'rischen Strom zur Weißglut gebrachter Metallfaden 
zur Verwendung gelangt. Unter diesen Metallfadenlampen, die infolge 
ihres niedrigen Stromverbrauches der Kohlefadenlampe immer schärfer 
Konkurrenz machen, nimmt die von der Firma Siemens & Halske 
Anfang vorigen Jahres aut den Markt gebrachte Tantallampe mit die 
erste Stelle ein. Diese Lampe, die in einer laftleer gepumpten Glas 
locke im Gegensatz zu den bisher üblichen Glühlampen nicht einen 
ohlefaden, sondern einen etwa %/, m langen, zickzackförwig hin und 
hergeführten Draht aus dem früher fast unbekannten und zum ersteu 
Mal von der Firma Siemens & Halske rein dargestellten 


Tantalmetall enthält, ist bis jetzt die eivzige Metallfadenlampe, die | 
in großer Massenfabrikation für Spannungen bis 120 V°_ hergestellt | 


wird. Wie wir hören, vermag die Firma Siemens & Halske 


schon jetzt 8000—10.000 Lampen pro Tag zu baten und kaun diese | 


sehr erhebliche Fabrikation nach Belieben noch erweitert werden, | 
Die Tautallampe wird vorzugsw:ise für Lichtstärken von 235 und | 


50 NK und für Spanningen zwischen 50 und 120 P gebaut, während 
die Herstellaug anderer Typen in Vorbereitung ist, Als besonderer 
Vorteil d:r Tantallampe gegenüber den anderen bisher bekannten 
Metallfadenlampen ist neben ihrem verhältnismäßig niedrigen Preis 
(K 3 pro Stück) hervorzuheben, daß sie in jeder beliebigen Lage 
brennt und gegen Ersehütterungen nicht empfindlicher ist, wie eine 
gewöhnliche Kohlefudenlampe. Insbesondere vermag sie den Transport 
auch unter den ungünstigsten Verhältnissen, olme irgend welchen 
Schaden zu nelmen, auszuhalten. 

Es sei noch bemerkt, daß das Alleinverkaufsrecht der Tantal- 
lampen für Österreich die Österreichischen Siemens- 
Schucekert-Werke in Wien besitzen, 


* 

Geschäftslübernahme. Aus Linz wird uns berichtet, daß die 
Sigewerks- und Holzwarenfabriksbesitzer Stadler & Co. in Losen- 
stein ihre Holzwarenfabrikation der Firma Anton Rothmaier, 
Mollnerholzwarenfabrik und Sägewerk in Linz, 


K. k. landesbefugte 


Metallwaren- u. Maschinenfabrik 


V. PRICK 


Wien, III. Rennweg 79 u. 87. 


Wasserbeschaffungsanlagen, Wasserreinigungsanlagen, 

Patent Wehrenfennig, Reserroir- und Kesselanlagen. 

Komplette Einrichtungen und Rekonstruktionen von 

Bierbrauereilen und Malzfabriken. Malzwender, System 

Hochmuth. Komplette Einrichtungen von Spiritusbren- 
nereien und Raffinerien. 


Vöcklabruck. 

Ober - usterr. 

Gußstahl- u. Feilenfahrik. Gußstahl, Schmiedestücke, 
Sohmiede- und Schlossereiwerkzeug. 

Alle Sorten Feilen u:d Haspela, Aufhanen solcher, Amnbosıs und Schraubstöcke, 


sowie Anstählen derselben, geschmiedste Schaufel, Gruben- und Oberban- 
werkzeng in bester Qualität. 


Schleifsteine aus bestem Scharfkorn aus eigenem Bruch. 


Felix Blazicek.. “EN... 


J. Braun’s Söhne, 
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übergeben hat. Die Firma Rothmaier hat anch die Holzbear- 


beitungsmaschinen von Stadler & Co. käuflich erworben und da- 
mit die bereits bestehende Holzwarenfab ik bedenrend vergrößert. 
Indem wir auf die Ankündigung der Firma Rothmaier im 
Annoneenteil hinweisen, empfehlen wir dieselbe bestens, 


Handels-Akademie 
| « verbunden mit einer Eisenbahnfachschule « 
Linz a. D. 


Öffentlichkeitsrecht, Einjährig-Freiwilligenrecht. | 
Jährliches Unterrichtsgeld K 300. 


= Schuljahrebeginn 16. 
D DO 
Nähere Auskunft erteilt 
ar kalasrliche Rat und Akalsmisdirsktor 


Dr. Anton Effenberger. 


September. 


Lokomotivfabrik Krauss & C°": 


Aktien-Gesellschaft Wiünchen u. Linz. 


Liefert normal- und 
schmalspurige 


Lokomotiven 


jeder Bauart und für 

jeden Botriebszweck 

für Adhäsions- oder 
Zahnradbetrieb, 


Vertretung in Wien: I, Pestalozzigasse Nr. 6. 











Fouerfeste Kassen, Billetenkästen, Plombierzangen, Decoupier- 
zangen, OÖberbanwerkzeuge etc. 


Spezialität: Feuersichere Holzschränke. ss 
Lieferant der k. k. österr. Stantabahnen, der meisten österr, Privatbabnen. 





Deutsche 
Verlags-Anstalt 
Stuttgart 


Lexikon 


der gesamten Technik 
und ihrer Hilfswissenschaften 
im Verein mit Fachgesössen berauigegeben 


von Otto Lueger 


neubearbeitete 


2. Auflage 


Erscheint In 8 Bänden gebunden in 
Halbfranz ä W Mark und In 0 Ab- 
teilungen ä 5 Mark. 


und vermehrte 


Veber jeden technischen Begriff, 
jede wissenschaftliche Bezeich- 
nung und jedes mathematische, 
Eiya Eaiscie oder chemische 
roblem gibt Luegers Lexikon 

sachliche, knappe, aber er- 

schöpfende Auskunft in leicht 
verständlicher Form. 


8 nehmen alle Buch- 
Bestellungen handlungen enige- 
gen, die auf Wunsch die 1. Hällte 

der 1. Abtellung 
zur Ausicht ins 
Haus liefern, 


0’, Siemens-Schuckert-Werke 


chische 
Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 





Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
=e- Elektrische Bahnen. pe 


Dynamomaschinen « a a 
Schaltapparate 
Installationsmaterlal. « « 









« Elektromotoren . 
Zähler 
“« BogeniInmpen. «« 








Installationsbureau: Vi/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 


Mn a FT 


Siemens & Balske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgerstraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Te phie, Telophonis, Peuermelder, Wasserstands- 
anzeiger, Neßlastrumen Wassermesser, Minenzlinder, 
Bignnlapparate, Röntgen-Rinriehtangen, Elomentenban. 


Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 


Patenibleikabel für Stark- und Schwachstrom, Telo- 
graphen- und Tel Gummibleikabel, Leitungs- 
mntorial für Inatallatinnerworke »tr 









Olafer-Diomanten | EEE. 
iu den Geriatebenken je Glashüttenwerke 
Sravieren an Hein vormB: 
ee J. Schreiber & Neffen 
Srfilifeer Diamantra WIEN 
$ attunfa fen, sum IX. Liechtensteinstraße 22, 
Suftieren u. Ggallfieren „‚Glashüttenhof‘, 
Pa dartgufßr Alle Olaswaren für don Bisenbahnbetrieh, 
walgen ın. \; mw. liefert -— 

bie 1519 UrtDtes Lager in Tafelssrriren, sowie 


Geobramcls; en für den Hamshali, 
set arena, Pertgeachenko, 
-0—- 


g.Buläner abo. 


ara 


Wien, 9, Beziet „ | Preiskurante gratis und franko, 
Porpllangaffe 1, im, I 
Breidl.a. Berlang. gratis w. frante. nn u 








| Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschatt 
Witkowitz (Mähren), 


Post- und Telogrammadresss: Wilkowits, Eisenwerk. EKisenbahnatation : | 
Bohönbrunn und Mähr,-Ostras der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
Erzreugnlase: Roheiren, Eisengußware, vornehmlich Bührengus nachstehandor 
Meihebe fürWasser-, Dampf- und Gasleltungen, Mascbinen- und auch Baugus, 
Stahlgad, Walsmateris), und zwar: Stab- und Fassoneisen, Ban- und Waggon- 

, Bassrroir- und Kessalbleche, Siabatahl, Stahlbleche, Kisendahn- und 
Grubenmaschinen aus Martinstahl, Tyres aus Martin- und Spezialstahl, Eisen- 
bahnwaggonräder, Wagkonschsen, komplette Räderpaare, Wechsel urd Kreazun- 
gen, Drehschsiben, Wasserstatlons- Einrichtungen, Dampfkessel, Hosorvolre, 
Gasometer, Brücken- und sonstige Baukonstruktionen, Gittermaste, Schmiede- 
#tücke und diverın Zeugschmiedware, Maschinenbau, speziell Bergwarks- 
maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Pumpensätse und Ausführung 
divarsor maschinellor Binrichtungen, mittels Wassergas wuechweißte, eloktrlsch 
geschwelßte und maschinell gepreöte Blechwaren, stumpf- und patentgeschweißte, 
wis auch nabtlose Röhren, Bohrmaste, fouerfesto Ziegel und baslache Stoine, 
Anfragen sind zu richten an die Zentral-Direktion in Witkowitz, Kisenwerk ' 
| oder an die Kommerzielle Direktion, Wien, I. Operngasse 6 oder an das Ver- 

kanfuburenn, Prag, Stadtpark 19. vor 
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Neueste patentierte elastische 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


k =. k. Hof- und assschl. 


Hutter & Sehrantz prir, Siebwaren-Pabrikanten 
Wien, Vi’; Windmühlgasse 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer, 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 550 
Können sloh nicht einsacken, Illustrierte Preiskurante gratis und franko. 


« Österreichischer Lloyd = 


TRIEST. 








Direkte Fahrten nach Ostindien, China und Japan, Direkte 
Fahrt nach Ostafrika. 


Eilfahrt nach Alexandrien, Warenlinie nach Thessalien, 







wöchentlich, wöchentlich. 
Warenlinie nach Alexan- Warenlinie nach Smyrna, 
drien, vierzehntägig. wöchentlich. 








Eilfahrt nach Konstanti- Eilfahrt nach Cattaro, 
nopel, wöchentlich. ’ wöchentlich. 


Mektore andere wöchentliche Verbindungen nach Dalmatien. 
Weltere Auskünfte und Fahrpläne: 


General-Agentur des Österreichischen Loyd, Wien, I. Kärntnerring 6. 
a Te Tr me 


K. k. priv. Erste Florids- 07 dorfer Tonwaren-Fahrik 


Lederer s Nessenyi, Akt.-@es. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14. 


Glasierto Steinzeugrühren für Wassor-, Abort- und Kanalleitungen. Kamin- 
aufsätze in allen Formen umd Dimensionen. Chamotte-Ziegel und Nürtel für 
alle Foncrungsanlagen. Mosaik- und Klinkerpläatien zur Pilasterung von 
Gängen, Vostibüilen, Höfen, Trottoirs, Stallungen eto, Kompletis Ausführung 
von Stelnzengrohr-Kanalisierungen. Pflasterungen. Preiskarant und Iessin- 
blätter auf Wunsch gratis und frauko. 560 


| Leopolder & Sohn 


Wien, IIIlı Erdbergstraße 52. 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und | 
Telephon - Zentral » Umschalter, elektrische Stations- 
Dockungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen - Batterien und Leitunesmateriale, 
Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, | 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. sin | 

Alle Telephon- nnd Telegrapheu-Einrichtuugen werden | 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 


x 






































































Schrauben- u, Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 


Brevillier & C°:unaA, Urban & Söhne 


Wien, VI. Magdalenenstraße 18, 


Fabtiken: Neunkirchen an der Sadbahn, Floridsdorf und Gradenberg. Nieten, 
Sobrambeo, Muttern, Drahtstifien und Schmiodewaren. 








1:3) Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflisoferanten 
Wien, VIII. Langegasse 1, Zentrale. 
Uniformen, Uniformsorten « « « 
Kürschnerwaren und Kappen 


“ 
für Eisenbahnen, 663 


KORKSTEIN-FABRIK 


esmsesmueses ACTIENGESELLSCHAFT vorm. 


KLEINER & BOKMAYER 


FILIALEN: 


Budapest 
Lemberg 
Czernowlitz 
Innsbruck 
Sarajevo, 


SINDESTSOEH 





Ausführang aller 
bau- u. masohlnentechnischer Isolierungen 
gegen Wärmo- nud Kältererlaste 
Deokenverkleldungen für Remisen, Werk- 


stätten eto, - 
von Signalhltten, 


WIEN VI. KÖSTLER 
„GASSE N’ 7. 
FABRIKATIONS-SPEZIALITÄTEN 


Ri , Iwandverkleidung 
Wächterhäusera, U inen, Wassorstationen 
= und exponisrter Hauohjekto jeder Art 


Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen, 
Trockenlegung feuchter Mauern 
Herstellung von Zwischenwänden ete., 
Ieslierung v. Damprleitaungen, Kesseln ete, 


PAT, KORKSTEINSCHALEN. OO 
PRESSKORKFABRIKATE, OO DI 
„THERMALIT" FEUERFESTES 

ISOLIERMATERUL, OOO 
KIESELGUR-ISOLIERMASSE, DI 


Stefan v. Götz & Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gießmanngasse 2, b, Ganz &Co,, Steinbrucherstr. 
— 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 


für den 
Bahnbau, Bahnerhaltungs- 


Bstriebadienet 
Berg- und Hüttenwesen, 
Bremsschuhe, Waggonschieber ete. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 

















mA B C#.Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. ın 

















Darlehen! 


Die 





E CENTRAL-BUREAU: D |} 


PAT. EMULGIT-KORKSTEINE. [1 
PAT. REFORM-KORKSTEINE, ci [1 








ans Canstonsbank gewährt an Eilsonbahnbeamtn Darlahen 

merkung zu außerordentlich günstigen Bodiogungen, un. zw.: 1, Die Bank fordert an 
pro anno 61/91,; selbstredend immer von der verbleibenden Bestschuld. 2. Dar Darlehonswerber har sich 
hinsichtlich seines Gesundheitssustandes einer Arstlioben Untersuchung zu unterziehen. Die übliche teure 


Der Inhaber der üsterr. Patente Nr. 14398 betreffs: 


„6ommutateur ölectrique pour voles ferrägs“ 
und Nr. 18444 betrefis: 


„Systöme de protections automatique des trains“ 


| beabsichtigt für Österreich Lizenzen zu erteilen, eventuell diese Patente 


zu verkaufen. — Direkte Anfragen (Agenten ausgeschlossen) unter : 
„W. 1. 6188“ bef. Rudolf Mosse, Wien I, Österreich. os 


rer EBERLE EN 
Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, I. Bräunerstraße 10 
erzeugen in bester Qualität und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


erg Masern Form und Größe, Rundkupfer für Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibchen u. a. w, 8 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& CH. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


Harigussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


ans Apeclalmaterial nach amerikanischem Ayriem für den 
sesammten Hisenbahnbedarf, Industris- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abthellungen für Turbinenbau, Papier- 


fabriks- und Holzsohleiferel-Anlagen 


ferner für 
Goment-, @ips- und Keramische Industrie, 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren ‚Patent Diesel“ 
für Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuohtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 


08 





Lebensversicherungs Institut dos Club österreichischer Eisenbahn-Beamten 


Li 
Newyorker Germania WIEN, I. Stubenring Nr. 18, 
m eigenen Hause, 

Versicherungen in Kraft Ende 1902 K 467,000,000, Aktiva laut Bilanz pro Ende 1902 
K 153,000.006. Überschuß der Jahresgebarang K 3,709.000, Dividenden verteilt au 
Versieherte 1902 K 1,980 000, Kaution bei der k. k. Stants Zentral-Kansa K 6.200.000. 

Die Gesellschaft verteilt Dividenden schon nach zweijäbrigem Bestehen der 
Poliese. Die Polizzen sind nach droijährigem Bertande unanfechtbar (Dariehems- 
deekungs-Polizzen genieden sofortige Ussanfechtbarkeit bei Selbsimord oder Tod 
dureh Zell, ie Kriegsrersicherung Wehrpflchtiger wird olıno Prämisnerlhöhung 
por tangrun Mitglieder des Club österreichischer Risenbahndbeamten genieben ba- 
.ondere ln tienmen 130 





Gehaltsror- 
arlohenszinsen 


Iabensrersicherung wird jedoch nicht verlangt. Pür den Fall des Ableben des Darlehrnewerbers erlischt 
die restierende Schuld, #0 daß den Erben keinerlei ka! pie auferirgs bleibt. Für diesen snitens 


der Bank gobotenen Vorteil Int alljährlich «in mäßige Schadandeckungsentgult, dessen Höhn sich nach 
dem Alter des Darlohonawerbars richtet, immer nur vom der verb’eibonden Restschuld zu bezahlen. 8 Die 


Allgemeine Cantionsbauk Aktiengesellschaft  Srusz.Arune A Beruen ham ie, ur ma ae ee a Ze erh 


General-Ropräsentanz für Österreich! 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


Baranslagen und 1 Porsent Bankprorision in Abrechnung gebracht 
Zu walteren Informationen ist die Bank jederzeit bereit und siehen Antragsformulare sur Ver- 


657 





Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition m. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 








Eigentum, Herausgabe and Vering des Club 
Som österr, Eisenbahnbeamten. 


Für die Rodaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hi 





Druck von R. Spies a. 
ilscher. Wien, V, Bezirk, Straußengasse Nr. 16. 





Abonnement iskl. Postversendung 


o 
Österreichische 
in Üsterreich-Ungarn: 


Bisenbahn-Zeitung, 


Redaktion und Administration ı ORGAN 
stratiom: Nr. 808,245 ür das Deutsche Reich: 


WIEN, I, Eschanbachgasse 11. 
ee en — Giuh österreichischer Eisenbahn-Beamten, tr. Kanahr un. 


Telopbom Nr. 258. 
Postsparkamson-Konto der Admin 

Nr. 880.098. im übrigen Auslande: 
Balträge warden nach dem vom Re SI ee a ae 3 


iutne-Rumabiee Sistgentiaten Derii Erscheint von April bis September am I. und 15. Jades Monates Spielbagen & Schurich In Wien. 
a von Oktober bis März Jeden Montag. en Be. 


Wien, den 15. September 1906. 


XXIX. Jahrgang. 


KORKSTEIN-FABRIK 


sense ACTIENGESELLSCHAFT vorm. 


[KLEINER & BOKMAYER 


DO .CENTRAL-BUREAU: DO 

IIWIEN. vn KOBTLEN. 
GASSE M* 7. 

FABRIKATIOWS-SPEZIALITATEN 


PAT. EMULGIT-KORKSTEINE. © 
PAT. REFORM-KORKSTEINE, ©) 
PAT. KORKSTEINSCHALEN, OO 
PRESSKORKFABRIKATE, O CI O 
„THERMALIT" FEUERFESTES 

ISOLIERMATERUAL,' OO 0 
KIESELGUR-ISOLIERMASSE. ©) 


Fabrik für 


Eifenbabnficberungsanlagen 


Siüdbahn-Werk = 


« Wien « 
XIV/ı Goldschlagstraße 126. X/3 Triesterstraße 40, Deckenverkleidungen für Remisen, Werk- 


Telephon i I — stätten ete.. ——— 
p 8978 | Riegelwandverkleidung von Signalhätten, 6 
Wächteroäusern, Magazinen, Wanserstationen 

= und exponisrter Bauohjekte jmler Art. 

Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen, 
Trockenlagung feuchter Mauern, —— 
llerstellung vom Zwischenwänden eir., 
Iselierung v. Dampfleitangen, Kesseln ete. 


SENDE 





Ausführung aller 
bau- u. maschinentechnischer Isolierungen 


Bahnfchranken, Vorläuteficherungen, Schranken 
antriebe. = Zentral«Stellwerke, Blockapparate. 
Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr- 
bäume. a Wechfelfperrfchlöffer. “ea eaaee .. 











VEREIN DER PATENTANWÄLTE. 
Die vom k. k. Patentamte ernannten Patentanwälte: 
Ing. Arthur Baumann a Ing, zebann Lux, Wien, T. Hegelgasas Nr, 18. | Ing. en Winkelmann, Wien, III. Haspt- 






Wien, I. Riem 13. T k en 
Ing. Btanisiaun Ritt. vr. Drbanaki, Wien ze ster Monmath, Wien, I. te.a.lı Y Kiahilfi ba 17. 
VIL Li eo 2. T. 5049.  Bz 10669, Jasomirgotia ng. I: „Ziiter, Wien, VI. Marinhilferstre 





411 

Ing, sank Dinanen, Wien, I, Maximilianstraße 5, | Ing. ‚Anton, vw. Sterr, Wie, IV, Frankonberg- | Ing. „uud, Zipser, Wien, VII. Lindongame 8. 

244. 

Ing. Jg .Gesuge Hardy Pag, Mu „Moeller & Hardy), | Ing. Vieter. „Fiaehler, Wien, VII. Biebenstern- | Ing. eris Schmolka, Brünn, Ferdinandsguse 17. 
1, Riemergnsse 1 T. 490. 

Ing. Viktor Karmin, (H. Palm, MienatwekiaCo), [Tas "Wasn Throderevie, Wien, T. Jnsomirgott- | Ing. Heinrich Schmolka, Prıg, Heinriobs- 


Wien, I, Bücksrstraße 1. T. 16895 straße 3. T. gasso 21. T, 1089, 
Unter Garantie aus erster Hand. 


| Reflexions- 7 
Nlingers Wasserstands-Anzeiger Möbel == end 
130.000 



















Eisenbahner 5 Prozent Skonto! 





O0 Komplette Brautausstattungen von fl. 65 bis 5000. [] 
Schlaf-, Speisezimmer, Salons und Herrenzimmer im 
altdeutschen, englischen, Barock, Sezession-, Bieder- 

Vorteile: 

bass hang schwarz, 

ampfraum silberglänzend, 


meier-, Renaissance- und” Empirestil. 
em 08 Erkennen des Wasserstandes, 





zur freien Besichtigung ausgestellt. 
| Inallen Industriestaaten der Weltim Betriebe. 
| 







Größte Betriebssicherheit, 

Schutzgläser absolut überflüssig, 

Täuschungen über den Stand des 
Wassers im Kessel ausgeschlossen. 


Vollster Schutz gegen Explosionen wegen 
Wassermangel! 


Kein Kessel ae sche 
Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 


Rich. Klinger 


GUMPOLDSKIRCHEN bei Wien. 


















In allen Hölzern, englisch, matt, Nuß, licht, Esche, Ahorn, ' 
Eiche, Ruste, Buche, Palisander, Mahagoni und weich, 


Divans, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. 
Versand reell. 23 jährige Garantie, 1000 Anerkennungen. 


HERMANN KLAMPER* Nachf. Tischter- u. Tapezierer- 

RUNOLF HAAS möbel- Niederlage und 
Versandhaus, Wien, VI. Marishilferstraße 79, I. Stock, neben 
Hotel „Engl. Hof“ (Savoy). s”» Preiskurante gratis und franke. 


x. 2.0. Wochselseitige Brandsohaden- 
wie  Vorsioherungs-Anstalt 


im Jahre 1435, Wien, I. Wollzeile 39, 


Die Anstalt versichert: a) Gebäude samt deren Zubehör, 
b) Mabilion aller Art, 
co) Bodenerzeugniase gegen Hagslschlag 476 


Raserrefond 4. Annt.: K B,245.Ki4, Ges.-Versichorungssumme K 2 280,781.828 





Felix Blazicek..“N.. 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände. 


Feuerfeste Kassen, Bllletenküsten, Ploembierzangen, Decoupier- 
zangen, Oberbauwerkzeuge etc. 


Spezialität: Feuersichere Holzschränke. s. 
Lieferant der k. k. österr, Staatabahnen, der meisten österr, Privatbahnen, 


Siemens $ Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegraphie, Telephonie, Peuermoldor, Wasserstande- 
anzeiger, Nesinatramente, Wassermesser, Minenzünder, 
8 pparate, Röntgen-Binriehtungen, Elementenban, 


Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 


Pe ._ Stark- y— ‚airmmsbstten. SER 
grap! . © PASBEETeER . gs 
material für Inatal mn "is, e 5 













Schrauben- u, Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 


Brevillier & C°:unaA, Urban & St": 


Wien, VI. Magdalenenstraße 18, 


Fabriken: Neunkirchen an der Bädbahe, Floridsdorf und Gradenberg. Nieten, 
Schrauben, Muttern, Drabtstifton und Schmiede waren. 


Allerhöchste Auszeichnungen 


Brückenwagen-Fabrik 
GC. Schember & Söhne 


k. u, ik. Hoflieferauten 


Wien - Atzgersdort 


erzeugen Lokometir-, Waggon-, Steaßenfuhrwarks- nnd Magazins-Brücken- 
wagen, Gold-, Sllber- und alle Unttungen Schalen-Wagen te, 
Wagen mit automatischer Reglstrier-Rinrichtung. automatischer Fahrsperre 
und Apparat-Einstellung mit Zählwerk, 


- Zentral-Kanziei und Haupt-Niederlags : 
l. Akademiestraße 4. W | E N Ecke Maximilianstraße 8. 


(Kärntnerring.) 


gratis und franko, 


ajueinysiasg Sarnen 





lilustrierte Preiskurante 


"oyueı, pun sed 


Sehembers Patent-Wapgen-Brliekenwags ohne Geleiseunter- 
brechung anf Mauerwerk rahanı oder in gußeisernen Karten mon» 
siert, Skalen- u, Keglatrier- Einrichtung für die ganze Tragkraft 535 


In Anwendung auf sämtlichen österr.-ungar. Eisenbahnen. 





Der Inhaber der üsterr. Patente Nr. 14398 betrefls: 


„Commutateur ölectrique pour voles farröes“ 
und Nr. 18444 betreffs: 


„Systöme de protections automatique des trains“ 


beabsichtigt für Österreich Lizenzen zu erteilen, eventuell diese Patente 
zu verkaufen. — Direkte Anfragen (Agenten aurgeschlossen) unter: 
„W. 1. 6188“ bef. Rudolf Mosse, Wien I, Österreich. 604 


AEREEEREFIEMRER ENTER 
Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 


vorm. 6. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 526 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfzızschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Tarbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleltun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 

















omp. 


Lokomotivfabrik Krauss & 
München u. Linz. 





Aktien-Gesellschaft 
DDIDIITIT TE 


Liefert normal- und 
schmalspurige 


Lokomotiven 


jeder Bauart und für 

jeden Betriebasweock 

für Adhäsions- oder 
Zahnradbetrieb, 


Da an Aa Au) a 
Vertretung in Wien; I, Pestalozzigasse Nr. 6. 
‘ 










WWrerOrOre 


GESELLSCHAFT FÜR 
BAHNBEDARFmbH. 
'HMAMBURG 10» 





Leopolder «sohn 
Wien 


Fahrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- 
wächterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitungsmateriale, 

Wassermesser 

eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 

und Maschinenfabriken. 


= 
Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 


Voranschläge kostenfrei 
ausgearbeitet. 


Speciautät: FREUND’S 
EISENBAHN » FAHRRÄDER 
" MODERNSTER CONSTRUCTION" 
JNSPECTIONS-U.TRANSPORT- 

" DRAISINEN 
FÜR EISENBAHN-LONTROLLE u. INSPELIONDERENST. 


EIASPATS ER U Ten de], 27,7 167727255 
KLEINE MOTOR-PERSONEN: 
WAGEN FÜR LOKAL-UND. 

KLEINBAHNEN. 
reLeor-apnn.: BAHNBEDARF. 


DAMDDD 


0085: ABC IL u MED, LEBERS CODE, 












Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug- u.Barrlerendrahtm. hoher Festigkeit, Stachelzaundraht a. s.w. 


Draltseile für Aufzug, Transmissionen, Schiebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke, 


Bogenlampen-Aufzug- und Tragseile. 
zug- und Leitseile für Eisenbahn-Trajekte. 


Leltungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Iustallationg- 
zwecke. 
Kabel für Telegraphie, Telephonie and elektrische Licht- und 
tübertragung. 
Hochrpannungskabel mit Felten & Guilleaums- Papierisolation. 


Blocksignalkabel. Trolley-Drähte. 


Tapeten-Versandhaus 
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Tetephon 18.64. Ülbrich &z Co. Teienhon 18.641. | 


WIEN, I. Wipplingerstraße 1, Mezzanin, Ecke Hoher Markt. 
Linerusta, Stuckgegenstände, Leisten aller Art etc. 


arvens-Werke \ 


WIEN 
Il. Handelskai 130 N 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 


Pa 






















Kataloge u. Kostenvoranschläge auf 
Verlangen portofrei und kostenlos, 






Trifailer Kohlenwerks- we 
Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 

























@ebrüder Fromme 


Wien, XVill/2. Herbeckstraße 27. 


Lieferanten sämtlicher Staatsinstitute und 
Anstalten 


Baatheodolite, Universal-Nivellier-Instrumente, Tachy- 

meter, Winkeltremmeln, Winkelspiegel, Regel-Trans- 

portenre, Pantsgrapben, Mräbänder, Maßstäbe, Meb- 
Intiem, Reilzenge ete. 





Brücken-Durchbiegungs-Zeiohner 
“4 


(w aient Pleuffer 


1) Glashüttenwerke 


vorm. 








den fen 
Barmen Domanten ı 
2 k 





be 
FeRPriE J. Schreiber & Neffen 
Lrfälifeo . N 
. Rattumfabriten, gu IX. Liechtensteinstraße 22. 
juftieren u. Egalifieren üttenhoff‘, 
slaner, Alle Glaswaren für don Bisonbahnbetriak. 
malen u. |, w. Liefert -0- 
fe Birma 1549 Größtes Lager in Tafelserriren, sowie 
_— ku: un 
S.Buldner abo. abe u 
win, 9, Bezirt Preiskurante gratis und franko, 


Poryrlangafle 1, Il. 2 
Breidl.a.Berlang. gratis m. franto. 










ROESSEMANN KÜHNEMANN 


ARTHU R "KOPPEL'scHE 


SI ITATRSTZ UT STNHNTEIN 


Lichtpause- u. beh.konz. Lichtpausedruck-Anstalt 


Heinrich Riehl 


WIEN, XVill/2. Wallriesstraße Nr. 43. 


[m 0 Im 
Hontellung aller Gattungen Lichtpausen, Lichtpanssdrucke 
und neueste Aluminiemdrucke direkt vom ee 
Bei trüber Witterung, dringende Arbeiten elakir. Licht 
mit 20%, Zuschlag, Grgbtos Formas 3000 : 1500 sum, 
OD 0 oO 


D Alls Gattungen nr 7 eigener Erzeugung frisch am Lager. 2 
djustierung der Pläne. 


a FRANZ WLACH 


XII1/10, Speisingerstraße 8. 


Fabrik von Signalisierungs-, Beleuchtungs- 
und Blechausrüstungs - Gegenständen r 
Eisenbahnen, Metallwarenfabrik, “er ven 


Ausschlag- und Bahnwächter-Laternen. 
Kais. königl. ausschl. priv. 
Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 


F. AUSTIN. 


Fabrik in Viehofenb. St. Polten ' tage 
Starion Viehofen-Fabrik der © in be = w a: 66, 
Bar St. Pölten— Toliner Babn, Telephon Nr. #544, 





Patent-Schluß-, 















SÜRTENE RUN NARKERNSNNEIRIENS TAN EN SÄNSGNNG 
RRRTRRRUQQ 
RÜTTTRTERERRNEHRTTRENTTTTTSURREÜNTUNNG 
RAU IN TR N 
NUN NRORIEEN N 
ı AITHÜRT X) RUHR HLTUN 
VNSSNRSSESNERNAENT SANS N 
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Neueste patentierte elastische 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


Hutter & Sehrantz Yale 


priv. Biebwaren-Pabrikanten 
Wien, Vi’, Windmühlgasse 18. 
Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 127} 
Können aloh nicht einsacken. Illustrierte Preiskurante gratis und franko. 





K. k, landesbefugte 
Metallwaren- u. Maschinenfabrik 


V. PRICK 


Wien, Ill. Rennweg 79 u. 87. 





Wasserbeschaffungsanlagen, Wasserreinigungsanlagen, 

Patent Wehrenfennig, Reserroir- und Kesselanlagen. 

Komplette Einrichtungen und Rekonstruktionen von 

Bierbrauereien und Malzfabriken, Malzwender, System 

Hochmuth. Komplette Einrichtungen von Spiritusbren- 
nereien und Raffinerien. 


„Das neue, große, illustrierte Album für 
Wohnungseinrichtung u. Innendekoration", 





Um den nenen Wiener Genre, der eine Vereinfachung unıl 
wabre Veredlung in den Formen bringt, und allgemein Auklaug 
findet, unseren P. T. Lesern bekannt zu machen, versendet die unten- 
stehende Firma das soeben erschienene Album gratis und franko jedem 
unserer P. T. Leser außerhalb Wiens, der seine genaue Adresse auf 
einer Korrespondenzkarte an dieselbe einsendet. Das hübsch ausge- 
stattete Album enthält Beispiele moderner Innendekoration nach Ent- 
würfen von Künstlerband: Polstermöbel, Teppiche, Kokosteppiche, 
Läufer und Fußmatten, Linoleum, Spitzenrorhänge, Stores, Bonne- 
femme und Brises bises, Vitragen, Stoffvorhänge, Draperien, Portieren, 
Möbelstoffe, Lambrequins (Fensterschützer), Tisch-, Bett- und Klavier- 
decken, Gobelins, Paravents, Dekorationspolster, Überwürfe, Stepp- 
decken, Flanelldecken, Plaids, Reise-,. Wagen- und Pferdedecken, achte 
Perser- und Smyrnateppiche, Den P, T. Lesern kann der Bezug nor 
wärmstens anempfohlen werden, Die versendende Firma ist das welt- 
bekannte Teppichhans-Möbelbaus 8. Schein, k. u. k. Hofliefernnt, 
Wien, I. Bauernmarkt 12, welche unseren P. T. Mitgliedern 5 Prozent 
von den Verkaufspreisen einräumt. 


„Österreichisches Kursbuch“ 
früher „Der Kondukteur** 

offizielles Kursbuch der österr.-ungar, Eisenbahnen erscheint zehn- 

mal im Jahre, Prünumeratiopsgebühr für das ganze Jahr K 14.-, 

für Ungarn K 16.— (mit Franko-Postversendung). Einzelne Hefte 

K 1.40, mit Franko-Postversendung K 1.60. Nach Ungarn franko 

K 1.70. Kleine Ausgabe mit inlündischen Fahrplänen Preis 70h, 
franko per Post 80h, 

Die Verlagsbuchhandlung von R. v. WALDHEIM, Wien 
VII Andreasgasse Nr. 17. 47 


Putzwolle 





Erste österr. mech. 
« « Putzwollfabrik 


mit größtem Erfolge einführte. 








Witkowitzer Bergbau- und | 
Eisenhütten-Gewerkschatt 


Witkowitz (Mähren). 


Pos- und Telsgrammadresso: MWitkowilz, Eisenwerk. Bisenbahnstation : 
Bchünbruns und Mähr,-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Erzeugnisse: Hoheisen, Eimngußware, vornehmlich Böhrengsl nachatshender 
Mabole fürWamer-, Dampf- und Gssleitungen, Maschines- und auch Baugub, | 
Suahlgus, Walsmsterial, und zwar: Btab- und Passonslsen, Bau- und Waggon- 
ıräger, Kosarvolr- und Keaselbleche, Btabstahl, Btahlbleche, Eisssbahn- und 
Grubenmaschinen zus Martinstahl, Tyres aus Martin- und Spesialstahl, Eisen- 
bahn oaräder, Waggonachsen, komplette Räderpaare, Wechsel und Kreassun- 
er, scheiben, Wasserstations-Binriehtungen, Dampfkesel, Hessrvoire, 
erhenster, Brücken- und sonstige Baukomstruktionen, Gittermaste, Schmisde- 
stücke und diverıs Zeugschmindware, Maschinsabau, speziall Bargwarks- 
maschinen für Förderung und Wassarhaltung, Pumpensätes und Ausführung 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wassergas geschweißte, olektrisch | 
geschweißte und maschinell gepraßse Blechwaren, stumpf- und patentgeschwoidte, 
wie auch nahtloss Röhren, Bohrmaste, fouerfoste Ziegel und basische Steine, 
Anfragen alnd zu richten an die Zentral-Direktion in Witkowitz, Klannwerk 
oder an die Kommerzielle Direktion, Wien, I. a 6 oder an das Ver- 
kanfubureau, Prag, Stadtpark 19. 667 

















Buberoid 


seit I2 Jahren bewährtes 


leiohtestes Bedaohungsmaterial. 
Erfordert keine Erhaltangsanstriche, Reißt nicht, tropft nicht, 
in jeder Dachneigung, auch vertikal, anwendbar, Unüber- 
troffanes Miitel zum 
YIsolieren von Fundamenten 


Gewäiben, Tunnels, Brücken ste. Absolut laft- und fsachtig- 
keitsdicht, unempfindlich Sharon und Alkalien, kein 
Hoıansqueilen der Imprägniorungsmasse. 545 

om Prospekte, Muster, Gutachten gratis. m 


Carbolineumfabrik R. Avenarlus, Wien, 11/1, 





Lebensrersicherungs Institut des Cab Österroichlacher Bisenbahn-Beamten 
Newyorker Germania """";.!,Subeze sr 1 
Im eigenen Hause. 

Versieherangen ü Kraft Ende 1902 K 467.000.000, Aktiva laut Hilanz pre Ende 1902 
K 158,060.000, Übersrhuß der Jahreszebareng K 3,709.00, Diridenden verteilt an 
Versicherte 1902 K 1.990 006, Kaution bei der k. k. Staats Zontral-kassa K 6,200.000. 

Die Gesellschaft verteilt Dividenden schon nach zweijährigem Bestehen der 
Pollese. Die Polissen sind nach drafjährigem Bestande unanfechtbar (Darlohens- 
deokungs-Polizzen genieben sofortige Unanfechtbarkeit bei Selbstmord oder Tod 
durch el, Iris Kriegerersicherung Wehrpälehtiger wird ohne Prämisnsruöhung 


übernommen. Mitglisder das Club österreichischer Kisenbahnbeamten genießen b+- 
«ondere Begtinstieungen. 5” 


EHATRAKHRARAC ACER AR AEARACMARATARIR 


Deckert & Homolka 


Elektroteohnisches Etablissement 


Pahriks- u. Engros-Lager W Niederlage u. Installation 
= IV. Favoritenstr. 42. I. Kärntnerstr. 42. 
Prag. 


Budapest. Brünn, Paris, 
Installation 


Fabrikation 


von Telegraphen- und Mikrotelephon-Apparaten 
für alle Zwecke, insbesondere für den Eisen- 


bahn - Signal-, Sicherheits- und Meldedienst, 
Blitzableitern, Dynamos, Elektromotoren und 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzeigern, Beleuch- 
tungskörpern, staub- und wasserdicht. 545 


j kardiert in Strälmen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 


RUDOLF LÖWI 


Erstes und größtes Erablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Putzwolle vor elfJahren in Österreich 
Monntliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. 


WIEN 
Il. Engerthstraße 173—175. 


Telephon 15.147. 


A ıoöÄO 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 
Club österreichischer Bisenbahn-Beamten. 








—— 


N: 25. 


Wien, den 15. September 1906. 





XXIX. Jahrgang. 














INHALT: Techniker oder Juristen. Von Dr, Viktor Krakauer. Die Gebündestenerpfllicht der Eisenbahngebände. Von Dr. Latka. Staar- 
liche Motorwagenlinien in Bayern. Die Eisenbahnen der Erde. — Chronik: Grlndang eines Alkoholgegnerverbandes (E.-A.-V.). 
Versammlung des Vereines Deutscher Eisenbahnrerwaltungen. Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen im 


Monste Juni 1906 und Vergleich der Einnahmen in den ersten sechs Monaten 1906 mit 


jeuen der gleichen Zeitperiode 1905. 


Kleinbahnidyll. Betriebsergebnisse der Österreichischen Nordwestbahn im Jahre 1905. — Literatur: Die Vintschgau-Bahn. 
Der Londoner Goldverkehr. Luegera Lexikon der gesamten Technik. — Club-Nachrichten: Veränderungen im Mitglieder- 


stande im Monate August 1906. Anderung einer Begünstigung. Aufpehobene Begünstigung. 











Techniker oder Juristen ?*) 
Von Dr. Viktor Krakaner, 

Eine an den gewesenen Leiter des Eisenbahn- 
ministeriums, Sektionschef Wrba, gerichtete Eingabe der 
Staatsbahnjuristen, gab dem „Ausschusse für die Stellung 
der Techniker Veranlassung zu einem von vehementen 
Angriffen gegen diese Juristen strotzenden Artikel in 
Nr, 34 der „Zeitschrift des Österr. Ingenieur- und Archi- 
tekten-Vereines“, dessen wichtigste Stellen auch in die 
größten Wiener Tagesblätter laneiert wurden, offenbar in 
Ausführung des Beschlusses, von Gegenvorstellnngen beim 
Eisenbahnmiuister abzusehen, vielmehr „die Fachgenossen 
und die Öffentlichkeit über die in gewohnter Selbstüber- 
hebung vorgebrachten Wünsche der Juristen zu unter- 
richten“ und dagegen (ebenfalls in der Öffentlichkeit) 
„energisch Einsprache zu erheben.“ — Schon diese Art 
des Vorgehens muß außerordentliches Befremden erwecken. 
Wer immer seine Eideshelfer mitnimmt, wer bei jeder 
Eingabe gleich die gesamten „Fachgenossen* aufruft, wer 
bei der geringsten Veranlassung an die Öffentlichkeit 
appelliert, scheint wenig Vertrauen zu sich selbst, wenig 
Vertrauen in die Gerechtigkeit seiner Sache zu besitzen. 
Noch mehr wird dieser Eindruck verstärkt, wenn man die 
Emanation des Ausschusses für die Stellung der Techniker 
einer kritischen Prüfung unterzieht. Es ist immer ein 
Zeichen von Schwäche, das Merkmal einer unhaltbaren 
Position, wenn man statt mit Argumenten zu kämpfen, 
in einer Polemik „persönlich wird“, den Gegner mit 
Schmähungen übergießt. Und eine Fülle von Beschimpfungen 
der Juristen im allgemeinen, der Staatsbahnjuristen im 
besonderen, hat sich „der Ausschuß für die Stellung der 
Techniker“ geleistet. Da wird von „gewohnter Selbst- 
überschätzung“ gesprochen, von „fürchtlosen Behauptungen“, 
von „anmaßender Vordringlichkeit*, von „mehr als un- 
bescheidenen Forderungen.“ Von „dem ungtinstigen Ein- 





*), Demnächst werden wir einen dieselbe Frage beleuchtenden 
Artikel aus der Feder eines unparteiischen Technikers veröffentlichen. 
Die Red. 





flusse“ der „weltfremden” Juristen; daß sie „mit bewußter 
Ignorieruug der geänderten Verhältnisse* immer wieder 
„ihre bisherigen Vorrechte verteidigen“ und mit dem 
„durch die historische Entwicklung gezeitigten Selbst- 
bewnßtsein“ auch dort ein Unterkommen suchen, wohin 
sie gar nicht passen. Weiters werden sie für die bei den 
Staatsbahnen begangenen „Mißgriffe und Rechtsbeugungen“, 
für die „zaudernde schleppende Art der Verwaltung“ ver- 
antwortlich gemacht; sie, die Feinde „jeglicher selbst- 
ständiger Initiative und jeglichen Unternehmungsgeistes“ 
werden immer wieder mit dem „Bureaukratismus* identi- 
fiziert, der dem Bürgerstande unerträglich und verhaßt 
ist, „Den Herren Juristen haftet das Vorurteil der Kanzlei- 
stuben an“, sie wollen die Staatsbahnverwaltungen mit 
Hoheitsrechten ausstatten, bloß „um den Bürgern möglichst 
viel „Respekt einzuflößen*, um ihre „durch veraltete Vor- 
urteile gestützte Vorherrschaft zu sichern“ u. s, w., u. 8. W. 


Und warum alle diese wütenden und hämischen Aus- 
fälle, diese Überfülle von Invektiven? Hauptsächlich des- 
wegen, weil sich die Juristen „jene Stellen des admini- 
strativen, kommerziellen, Kontroll- und Rechnengsdienstes“ 
vindizieren, „deren Agenden die Beurteilung vom Stand- 
punkte des Rechtes erfordern“ während „der Ausschuß 
für die Stellung der Techniker“ der Ansicht ist, daß die 
Juristen nur in jenen Abteilungen anzustellen seien, „wo eine 
rein juristische Tätigkeit“ gefordert wird, daß dagegen für 
die Stellen des administrativen, kommerziellen, Kontroll- und 
Rechnungsdienstes der Techniker viel geeigneter sei, sowohl 
infolge seines Studienganges, als auch infolge seiner Beschäf- 
tigung, „die ihn in der Regel längere Zeit im exekutiven 
Dienste festhält.“ — Gäbe es einen „Ausschuß für die Stellang 
der Juristen*, er könnte dieses Streben der Techniker gleich- 
falls als „Selbstüberschätzung*, als „anmaßende Vor- 
dringlichkeit* bezeichnen, es in derselben boshaften und 
hämischen Weise charakterisieren, wie dies von den 
Technikern aus geschehen ist. Denn die Befähigung der 
Techniker für die erwähnten Stellungen ist durch nichts, 
dureh gar nichts bewiesen worden. Der mehrgenamnte 
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„Ausschuß* hat sich auch bloß mit einem leeren Hinweise 
auf den „Stadiengang* begnägt und es wohlweislich unter- 
lassen, darauf näher einzugehen. Er müßte ja sonst not- 
gedrungen das ihn beschämende Eingeständnis machen, 
daß es unter den zahlreichen Staatsprüfungsgegenständen 
an der technischen Hochschule anch nicht einen ein- 
zigen Gegenstand gibt, der den Techniker für die 
Stellen des „administrativen, kommerziellen, Kontroll- und 
Rechnungsdienstes* auch nur im geringsten vorbereiten 
würde.*) Wohlverstanden : auch nicht einen einzigen Gegen- 
stand. Weder in der Bauingenieurschule, noch in der 
Hochbauschule, noch in der Maschinenbauschule, noch in 
der chemisch-technischen Fachschule. Es ist zwar vor der 
zweiten Staatsprüfung der „Besuch“ gewisser staatswissen- 
schaftlicher Vorlesungen nachzuweisen, aber — erfolgt 
auch ein solcher Besuch? Und wenn er schon hie und da 
erfolgt: werden die dort tradierten keinen Prüfungs- 
gegenstand bildenden Fächer auch wirklich gelernt? 
Schwerlich könnte dies der „Ausschuß* zu bejahen wagen. 
Man würde viel eher bei dieser Frage in dem Antlitze 
seiner Mitglieder jenes Lächeln bemerken, das im alten 
Rom in dem Gesichte eines Auguren sichtbar ward, wenn 
er auf der Straße einem anderen Auguren begegnete. 


Ebenso verhält es sich mit dem Hinweise anf den 
angeblich längeren Eisenbahn-Exekutivdienst der Techniker. 
Dieser macht ihn gewiß nicht zum Kaufmanne, zum ge- 
diegenen Administrativbeamten, zu einem hervorragenden 
Kontroll- und Rechnungsorgane. Wie denn überhaupt auch 
die weitaus größte Mehrheit der Techniker selbst in den 
vom „Ausschusse* reklamierten Stellungen keine Be- 
friedigung findet, wie denn üherhaupt jeder tüchtige und 
ambitionierte Techniker nicht im adıninistrativen Dienste, 
nicht bei der Kontrolle und im Rechnungswesen be- 
schäftigt zu werden anstrebt, sondern auch im Eisenbahn- 
dienste die technischen Wissenschaften praktisch zu 
pflegen, seinen richtigen, wahren Beruf auszuüben und 
nicht ein gewöhnlicher Schreibersknecht, sondern ein 
Techniker zu verbleiben wünscht. 


Der von vielen hervorragenden Technikern wiederholt 
beklagte vollständige Mangel jeder kaufmän- 
nischen Ausbildung der Hörer der technischen Hoch- 
schulen rechtfertigt es ferner durchaus nicht, daß der „Aus- 
schuß* immer wieder von einer „technisch-kommerziellen“ 
Vorbildung spricht, daß er diese zwei Begriife miteinander 
verschmilzt, gleichwie, als ob der absolvierte Techniker — 
der, wir wiederholen es, auch nicht aus einer einzigen 
kaufmännischen Disziplin geprüft wird — über eine Fülle 
kaufmännischen Wissens verfügen würde, gleichwie, als 
ob jeder kaum flügge gewordene Ingenieur geradezu ein 
kaufmännisches Genie wäre — im Gegensatze zu dem 
Juristen, dessen Tätigkeit immer wieder als „juristisch- 


*, Vergleiche die die Staatsprüfungsgegenstände umfassenden 
Stadienpläns an den technischen Hochschulen, genehmigt mit Eriad 
des k.k, Ministeriums für Kultus und Unterricht vom 15. August 1903, 
Z. 26.865. 


bureaukratisch* verschrieen wird. Gibt es denn unter den 
Technikern keine Bureaukraten? Wer die Einrichtungen 
und den Dienst verschiedener technischer — von jeder 
juristischen Einwirkung befreiter — Behörden und Ämter 
kennt (wer, um nur ein Beispiel herauszugreifen, mit tech- 
uischen Baubehörden zu tun gehabt hat), wird zugeben, 
daß es dort nicht um ein Jota besser geht, daß dort ebenso 
schleppend und schwerfällig amtiert, ebenso der „Amts- 
schimmel* geritten wird, wie — anderswo — und vielleicht 
mehr noch als — anderswo, daß man dort getrost von 
einer technisch-bureaukratischen Verwaltung zu 
sprechen befugt ist. — Wenn ferner der „Ausschuß“ 
die Beschränkung der Juristen bei den Eisenbalnen des- 
halb fordert, weil die Eisenbahnen nicht von Juristen — 
gegründet worden sind, so verlohnt es sich wohl kaum 
der Mühe, diesen Einwurf ernst zu nehmen. Man könnte 
bloß darauf hinweisen, daß auch der „Vater der Eisen- 
bahnen“, George Stephenson, ein einfacher Arbeiter, 
aber kein — akademisch gebildeter Techniker war. Und 
auch gegründet wurden die meisten Eisenbahnen von 
Finanziers, die keine Hochschulen, zumeist aber über- 
haupt keine Schulen absolviert haben und nicht von Tech- 
nikern. Carnegie hat sich den Spaß gemacht, die Eigen- 
timer und Direktoren (auch die technischen Direktoren) 
aller großen Unternehmungen Amerikas „the captains of 
industry“ und die sonstigen Millionäre und Milliardäre 
dieses Erdteils aufzuzählen und nachzuweisen, daß nur eine 
verschwindende Minderheit unter ihnen eine Hochschule 
besacht hat. Die weitaus größte Anzahl hat''nur eine, 
„die ernsteste und wirksamste aller Schalen, die der — 
Armut“ absolviert.*) 


Und wenn ferner der „Ausschuß“ sagt, daß dem 
Volke das Regime der Juristen verhaßt ist, so kann man 
ihm antworten, daß auch die akademisch gebildeten Tech- 
niker nicht beliebt sind. Daß der „Mann aus dem Volke“ 
statt zum Architekten viel lieber zum Baumeister oder 
gar zum Polier geht, daß er zum absolvierten Hoch- 
schüler viel weniger Vertrauen hat, als zum Absol- 
venten der Gewerbeschule, daß er diesen für viel 
praktischer und verwendbarer erachtet, daß er hämisch 
darauf hinweist, die großen Erfindungen seien durchwegs 
— nicht von akademisch gebildeten Technikern gemacht 
worden u. 8. w., u. s. w.! Alles, alles was der „Ausschuß“ 


*) „The absence of the college gradnate in thig list abonld 
be deepiy weighed. I have inguired and searched every where in all 
quarters, but find small trace of him as the leader in affairs...-» 
Nor is this surprising. The prize-takers have too many years the 
start of the gradunte; they have entered for the race inrariably in 
their teens — in the most valunble of all the years for learning — 
from fourteen to tweuty; while the college student has been learning 
a little abont the barbarons and petty sqnables of a far-distant 
Past..... such knowledge as seems adapted for life upon another 
planet than this, as far as business aflair« are concarned — the future 
captain of industry is hotly engaged in the school of experience, ob- 
tainiog the very knowledge required for bis fatnre triumphs*, (Andrew 
Carnegie „Tue Empire of Busines“.) 
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gegen die Juristen schrieb, könnte mutatis mutandis auch 
gegen die Techniker geschrieben werden. Aber — „man 
sollte eigentlich gegen niemanden in dieser Welt schreiben. 
Jeder ist selbst krank in diesem großen Lazarett, und 
manche polemische Lektüre erinnert mich unwillkürlich 
an ein widerwärtiges Gezänk in einem kleinen Lazarett 
zu ..., wobei ich mich als zufälliger Zuschauer befand, 
und wo entsetzlich anzuhören war, wie die Kranken sich 
einander ihr Gebrechen spottend vorrechneten, wie aus- 
gedörrte Schwindsüchtige den aufgeschwollenen Wasser- 
süchtling verhöhnten, wie der eine lachte über den Nasen- 
krebs des anderen, und dieser wieder über die Maulsperre 
und Augenverdrehung seiner Nachbarn, bis am Ende die 
Fiebertollen nackt aus den Betten sprangen, und den 
anderen Kranken die Decken und Laken von den wunden 
Leibern rissen, und nichts als scheußliches Elend und 
Verstümmelung zu sehen war*.*) 


Fürwahr auch die Techniker täten gut daran, sich 
ihrer eigenen Krankheiten zu erinnern, statt den Juristen 
immer wieder die ihrigen vorzurechnen. Aber der „Aus- 
schuß“ begnügt sich nicht mit der bloßen Herabsetzung 
der Juristen, er fordert, daß deren Anstellung ein- 
reschränkt werde, daß man sie nur dort verwende, 
„wo eine rein juristische Tätigkeit gefordert wird®, wobei 
über das, was „rein juristisch“ ist, wohl vor allem „der 
Ausschuß für die Stellung der Techniker“ zu entscheiden 
hätte. Damit möchte der „Ausschuß* den Juristen aus 
dem ganzen großen Gebiete der Verwaltungstätigkeit ent- 
fernt wissen, denselben Juristen, der doch auch zu diesem 
Berufe eigens ausgebildet wird, der ja nicht etwa die 
juristische, sondern (dem „Ausschusse* dürfte es wohl 
bekannt sein) die „rechts- und staatswissenschaft- 
liche Fakultät* absolviert hat. Man mag über den Um- 
fang des hier behandelten Stoffes, über die Tiefe des hier 
gewonnenen Wissens verschiedener Meinung sein. Das eine 
ist sicher, daß der Jurist auf diesem Gebiete den Tech- 
niker bei weitem überragt, wie denn wenig viel, un- 
endlich viel mehr ist, als gar nichts. Und auch dem 
kaufmännischen Leben steht der Jurist, der sich mit der 
Volkswirtschaft, mit den Rechten und Gesetzen des Handels 
eingehend beschäftigen muß, jedenfalls viel näher als der 
Techniker, der, wie wiederholt hervorgehoben, auf Grund 
seines „Studienganges“ hievon keine Ahnung haben kann. 
Gewiß ist diese kaufmännische Ausbildung der Juristen 
auf den Universitäten keine allzu weitgehende: aber ein 
Blick in die Hörsäle der Handels-Akademien („Abiturienten- 
kurse“), der Exportakademie und ähnlicher Lehranstalten 
wird den „Ausschuß“ überzeugen, daß sich die jüngere 
Juristengeneration bemüht, auch in dieser Hinsicht ihr 
Wissen zu erweitern, wird ihm aber, gewiß nicht zu seiner 
Freude, auch die Überzeugung verschaffen, daß die An- 
zahl der dort studierenden Techniker im Verhältnisse zu der 


der stndierenden Juristen eine außerordentlich geringe | 


*, Heine, „Die Stadt Lucca“ (IV. Kapitel). 


ist, Und auch ein Blick in das praktische Leben wird 
den „Ausschuß“ lehren, daß der Wirkungskreis der 
Juristen ein weit größerer ist, ein weit größerer sein 
muß, als jener, den er ihm einräumen will. Nicht bloß 
zur „Abgabe von Rechtsgutachten“ und zur „Vertretung 
vor Gericht” gebraucht man den Juristen, sondern die 
größeren Unternehmungen können seine Hilfe bei der 
immer größeren Kompliziertheit der Verhältnisse auch dort 
nicht mehr missen, wo es sich nicht um rein juristische 
Agenden handelt. ‚Ja, an der Spitze dieser Unternehmungen 
des Handels und der Industrie wird er Juristen sehen, er wird 
sogar als Direktoren großer Banken Doktoren der Rechte 
finden, ohne daß man dort eine juridisch-bureaukratische 
Verwaltung erblicken könnte, Nicht nur hier, sondern 
sogar in großen Advokaturakanzleien — in der ureigensten 
Domäne der Juristen — wird sich der „Ausschuß“ vom 
Fehlen eines jeden Bureaukratismus, von dem Vorhandensein 
einer juristisch-kaufmännischen Verwaltung leicht 
die Überzeugung verschaffen können. 

Damit soll keineswegs gesagt sein, daß den ‚Juristen, 
um auf den speziellen Fall zurückzukommen, alle Posten 
des „administrativen, kommerziellen, Kontroll- und Rech- 
nungsdienstes* der Eisenbahnen zukommen müßten. Das 
wollen sie aber auch gar nicht. Die von den Technikern 
so angefochtene Eingabe beansprucht dies nur dann, wenn 
„deren Agenden die Beurteilung vom Stand- 
punkte des Rechtes erfordern“, Und dieses Ver- 
langen wird kein Finsichtiger als ungerechtfertigt be- 
zeichnen können. Bei der Mehrzahl der fraglichen Stellen 
wird diese Voraussetzung nicht zutreffen und diese ge- 
bühren daher auch nicht den Juristen. Aber auch am 
allerwenigsten den Technikern. Hiefür sind Handels- 
akademiker oder andere Mittelschüler ein vollständig ge- 
eignetes Material. Wenn man dann diese Posten aus- 
schaltet und sich vor Augen hält, daß weder die Juristen 
den technischen, noch die Techniker einen juristischen 
Dienst versehen wollen und können, so kommt man zur 
Überzeugung, dad der Streitgegenstand ein außerordentlich 
kleiner, das Punktum ein ganz geringfügiges geworden 
ist. Mit wenig gutem Willen ließe sich der Streit: 
‚Juristen oder Techniker ?" für immer aus der Welt 
schaffen. Es würde dann heißen: ‚Juristen und Techniker. 
Denn beide könnten auch im Eisenbahndienste friedlich 
und einträchtig nebeneinander und miteinander wirken, 
wie dies anderwärts (z. B. im Patentamte) der Fall ist. 
Die akademischen Berufe haben alle Kräfte aufzubieten, 
um den ihnen in gleicher Weise immer mehr drohenden 
moralischen und materiellen Verlusten Einhalt zu gebieten, 
die stets gehässigeren, von anderer Seite herrührenden 
Angriffe abzuwehren. Sie dürfen sich den Luxus gegen- 
seitiger Fehden nicht erlauben. 
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Die Gebäudesteuerpflicht der Eisenbahn- 
gebäude. 


In dem unter obigem Titel in Nr, 2 ex 1903 dieser 
Zeitung enthaltenen Artikel wurde untersucht, welche 
Folgerungen sich hinsichtlich der Steuerpflicht der Eisen- 
bahnbetriebsgebände aus der damals bekanntgewordenen 
nenen Praxis des Verwaltungsgerichtshofes, d. h. aus jenen 
neueren Entscheidungen ableiten lassen, welche das ent- 
scheidende Gewicht auf die Vermietbarkeit eines 


Gebändes legten. Es wurde damals der Meinung Ausdruck | 


gegeben, daß die Berufung auf die durch die nenere Praxis 
des Verwaltungsgerichtshofes sanktionierte Auffassung 
wird genügen müssen, um jene in den sogenannten haus- 


zinsstenerpflichtigen Orten gelegenen Eisenbahnbetriebs- | 


gebäude, welche weder vermietet sind, noch auch Kanzlei- 
oder Wohnräume enthalten {rücksichtlich welcher die Ver- 
mierbarkeit präsumiert wird), von der Besteuerung aus- 
zunehmen. Seither ist allerdings in der Praxis des Ver- 
waltungsgerichtshofes wieder eine Wandlung eingetreten. 
Eine Reihe von Erkenntnissen liegt vor, die entweder 
(wie jenes vom 18. September 1903, Z. 9630, Budw. 1959 [F/]} 
eine Untersuchung darüber, ob das Kriterium der Ver- 
mietbarkeit vorhanden sei, nicht für erforderlich erachten, 
oder dieses Kriterium so ausdehnend interpretieren, daß 
es jede praktische Bedeutung verlieren mußte (so das 
bekannte Erkenntnis vom 12. Jänner 1905, Z. 322, 


Budw. 3239 [F], betreffend Bergwerksbetriebsgebäude der | yulmisse durch die Hausbesitzer und den Untersuchungs- 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn). 


Da ist es nun gewiß bemerkenswert, daß in einem 
neuesten Erkenntnisse des Verwaltungsgerichtshofes dem 
Erfordernisse der Vermietbarkeit wieder eine reale Be- 
deutung zuerkannt wird; und da dieses Erkenntnis meines 
Wissens das erste ist, welches über die Hauszinssteuer- 
pflicht von Eisenbahnbetriebsgebäuden, deren Unver- 
mietbarkeit behauptet wurde, gefällt wurde, dürfte 
die Wiedergabe des wesentlichen Inhaltes dieses Erkennt- 
nisses nicht ohne Interesse sein. 


Vorausgeschiekt muß werden, daß dieses Erkenntnis 
über zwei Beschwerden der Bahngesellschaft ergangen ist, 
welche sich gegen die Zinsstenerpliicht eines Heiz- 
hhauses, eines für Bahnbetriebszwecke bestimmten Elek- 
trizitäts- und Wasserwerkes und mehrerer Berg- 
werksbetriebsgebäude richteten. So weit letztere (die 
Bergwerksgebäude) in Betracht kamen, wurden die Be- 
schwerden als unbegründet abgewiesen: soweit die Be- 
schwerden das erwälnte Heizhaus und Elektrizitäts- und 
Wasserwerk, also die Eisenbahnbetriebsgebäude, 
betrafen, wurden die angefochtenen Entscheidungen als 
gesetzlich nieht berründet anfeehoben. In den Gründen 
‚lieses Erkenntnisses vom 7. März 1906, Z. 13.541 ex 1905, 
wird mın nach Begründung der Auffassung, daß auch 
Betriebsgebäude zinssteuerpflichtig sind, sofern nur die 
objektive Möglichkeit, durch Vermietung oder Verpachtung 
derselben einen Zinsertiag zu erzielen, vorliegt, aus- 
geführt: 








„Aus der in den Erhebungsprotokollen aufgenommenen 
Beschreibung dieser Gebäude und aus den von der be- 


‚ schwerdeführenden Partei vorgelegten Plänen ist ersicht- 


lich, daß diese Gebäude aus Räumen bestehen, die von 
Manern vollständig umschlossen, mit Türen und Fenstern 
versehen sind, sonach entweder mit der vorhandenen Ein- 
richtung oder ohne dieselbe, jedenfalls aber olıne be- 
dentende bauliche Änderungen, als Wohnungen, zum 
mindesten aber als Werkstätten benützt und als solche 
vermietet werden können. 

Eine Ausnahme besteht nur bezüglich des Heiz 
hauses Nr. 591 inK. und des Elektrizitätswerkes 
und Wasserturmes Nr, 375 a in Kr. 

Bezüglich des Gebäudes Nr. 591 in K. wurde beim 
Lokalaugenscheine vom 7. Oktober 1903 allseits kon- 
statiert — und zu dieser tatsächlichen Konstatierung 
der maßgebenden Situationsverhältnisse waren die Inter- 
venienten zweifelsohne berufen — daß das Gebäude, ein 
Heizhaus, mitten zwischen den Geleisen der B.-Eisenbahn 
liegt und eine Zufahrtsstraße nicht besitzt, so daß es also 
nur durch Überschreiten der Geleiseanlagen erreicht werden 
kann. Es haben sich denn auch sowohl die einvernommenen 
Sachverständigen als auch der Untersachungskommissär 
dahin geäußert, daß die Anlage des Gebäudes seine Ver- 
mietung völlig ausschließe, 

Wenn nan auch zugegeben werden könnte, daß die 
entscheidenden Behörden an diese Renrteilung der Ver- 


kommissär nicht strikte gebunden waren, #0 erscheint 
doch andererseits dem Verwaltungsgerichtshofe in der 
Natur der Sache gelegen, daß ein als Heizhaus ein- 
gerichtetes Gebäude in solcher Gestalt nicht zu 
anderen Zwecken verwendet werden kann und da e 
eine Zufahrtsstraße nicht besitzt, sondern ein Zugang zu 
ihm nurüber dieSchienenstränge der Stations- 
anlage möglich ist, auch nicht etwa einem anderen 
Bahnunternehmen zum Zwecke der Benützung als Heiz- 
haus in Bestand gegeben zu werden vermag. 

Auch bezüglich des Gebäudes N.Ü, 375a in Kr. 
erhellt aus dem Lokalerhebungsprotokolle vom 27. No- 
vember 1903, daß dasselbe aus einem Kesselhause, Kohlen- 
magazine, Maschinenraume, Akkumulatorenräumen, einer 
leeren Lokalität und einem Reservoirraume besteht und 
als Elektrizitäts- und Wasserwerk für die Station Kl. 
verwendet wird. 

In dem Rekurse gegen die Bemessung der Hauszins- 
steuer wurde auch geltend gemacht, dad dieses Gebäude 
inmitten von Geleisen situiert ist, was auch aus den der 
Beschwerde angeschlossenen Plänen erhellt. 

Bezüglich dieses Gebäudes haben sonach die vor- 
stehend bezüglich des Gebändes Nr, 591 in K. hervor- 
zehobenen Erwägungen mit den der Anlage und dem 
Zwecke des Gebäudes entsprechenden Änderungen Geltung 
und muß auch dieses Gebäude als ein solches angesehen 
werden, welches nicht geeignet ist, durch Vermietung 
einen Mietziusertrag zu liefern.* Dr. Latka. 
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Staatliche Motorwagenlinien in Bayern. 


Dem bayrischen Landtage ist eine Denkschrift über die 
Errichtung staatlicher Motorwagenlinien zugegangen, ans welcher 
wir die folgenden interessanten Daten entnehmen. Wir machen 
insbesondere aufmerksam, daß ihre Ergebnisse in manchen 
Punkten wesentlich unsere Mitteilungen in Nr. 9 und 12 des 
laufenden Jahres ergänzen, 

An die Spitze der Ausführungen ist der Satz gestellt: 
„Die Errichtung von Motorwagenverbindungen ist nach dem 
Stande der Technik möglich und nach den Verkehrsverhält- 
nissen des offenen Landes geboten,* Die Dankschrift behandelt 
dann die Frage nach der Wahl des Betriebssystems; ob reiner 
Privatbetrieb oder Privatbetrieb mit Staatsbeihilfe, um sich 
dann in eingehender Welse mit der Form des Staatsbetrieber 
zu beschäftigen; hierbei kommt sie za dem Ergebnis, daß er 
unbillig wäre, die Gesamtheit der Steuerzahler fir Einrich- 
tungen in Anspruch zu nehmen, deren Vorteile nur einer 
Gruppe von Interessenten zugute kommen. Es ist daher viel- 
mehr zu empfehlen, daß der Staat die reinen Betrisbakosten, 
die Beteiligten jedoch die Anlagekosten übernehmen, Allerdings 
wäre hierbei zu berücksichtigen, daß die in Betracht kom- 
menden Verbände, Gemeinde u, s. w. wohl zu etatsmäßig 
laufenden Ausgaben, aber schwer zu einmaligen größeren 
Leistungen befähigt sind. Hier könnte von den Anlagekosten 
abgesehen und lediglich eine subsldiäre Inanspruchnahme durch 
Zuweisung ungedeckt bleibender Beträge für Abschreibungen 
und Verzinsung der Anlage ins Auge gefaßt werden, Auf die 
biernach von den Beteiligten zu bestreitenden Garantiebeitrlige 
kommen die Einsparungen der Postverwaltung aus dem Weg- 
fall der Poststallaversen für die betreffende Linie insoferne 
in Anrechnung, als sie den Jahreseinnahmen der Linie zu- 
gerechnet werden. 

Die Denkschrift erörtert des weiteren die Vorerhebungen, 
den Straßenverkehr und die Gesichtspunkte der Vorberechnungen, 
um sich dann der Einrichtung der Linien, insbesondere der 
Versuchsstrecke Bad Tölz-Lenggries zuzuwenden. Nach detail- 
lierten Angaben über die Fahrzeuge, Gummireifen, Benzin- 
verbrauch und die Bezüge des Personals werden die Be- 
förderungsbedingungen besprochen, 

Die Personenbeförderung findet nach festem Fahrplane 
statt. Die Fahrten sind nach Maßgabe des Verkehrsbedirf- 
nisses und im Anschlusse an die Eisenbahnkurse festgesetzt. 

Neben den fahrplanmäßigen Fahrten werden Sonder- 
fahrten ausgeführt, für die der Fahrpreis der sAmtlichen 
Wagenplätze, bei Fahrten bis zu einer Entfernung von 5 km 
mindestens Mk. 5, bei weiteren Entfernungen mindestens 
Mk. 10 zu entrichten sind. 

Die Vorteile der Benützung der Motorwagenbeförderung 
faßt die Denkschrift im allgemeinen wie folgt zusammen: 

Die Personenbeförderung bietet gegenüber den vordem 


verkshrenden Omnib i tw D | 
> ae ee Be he rec | erscheinen daher imstande, für Gegenden, deren Verkehr die Er- 


schlennigte Fahrt bei Ermäßigung des Fahrpreises um die 
Hälfte und Wegfall der Einschreibgebühr von 10 Pig., ferner 
zahlreichere Fahrgelegenheiten und hiermit schnellere und 
öfters Beförderung der Brief- und Paketposten. 

Die Vorteile der Güterbeförderung durch Motorwagen 
liegen in einer 200/,igen Ermäßigung der Preise gegenüber 
der Vermittlung darch Lastfuhrwerke, sodann in der Bequem- 
lichkeit der Abholung und Zufuhr der Sendungen von und zu 
den Wohnungen. 

Was die Betriebsergebnisse betrifft, #0 wird festgestellt, 
daß der Betrieb der Linien seither ohne Unterbrechung durch- 
geführt wurde. Die Fahrzeuge waren den hohen Anforderungen 
durchwegs gewachsen, wenn auch bei Kälte und Neuschnee 
Schwierigkeiten auftraten. 

Für die Beurteilung des finanziellen Abgleichs von Motor- 
wagenlinien können, so heißt «es in der Denkschrift weiter, 





durchaus zutreffende Anhaltspunkte noch nicht gegeben werden, 
Für die Linie Sonthofen— Hindelang betragen die Personal- 
ausgaben 222 %, die Ausgaben für Benzin, Öl, Fett u. s. w, 
29% der Gesamtansgaben, die Kosten für Gummireifenersatz 
00x, die Kosten für Reparaturen 135%, die Versicherungs- 
kosten D’71 x. die sonstigen Ausgaben 75%. Auf den Tag 
ausgeschieden, ergeben sich für die Linie Sonthofen-—Hinde- 
laug an Betriebskosten Mk. 48°66, an Gesamtkosten Mk, 66°58, 
an Einnahmen Mk. 5931. Die Betriebskosten für das zurück- 
gelegte Kilometer (Fahrtkilometer) berechnen sich für die 
Linie Sonthofen — Hindelang auf 3788 Pfg., die Gesamtkosten 
für das Fahrtkilometer auf 51'82 Pfg., die Benzinkosten 
(28 PS) für das Fahrtkilometer auf 12:27 Pie. 

Die Abwägung des bisherigen finanziellen Gesamt- 
ergebnisses und der für dessen Gestaltung bestimmenden 
Faktoren laßt für die künftig zu errichtenden Linien erhoffen, 
daß es möglich sein wird, unter Beibehaltung des für dis 
Versuchslinien angenommenen Tarifes (von 5 Pfg. für Person und 
Kilometer) zufriedenstellende finanzielle Abschlüsse zu erzielen. 

Bei einem Verkehrsgebiete von 6256 Bewohnern beträgt 
die anf jeden Bewohner des Vorkehrsgebistes jährlich ent- 
fallende Anzahl von Fahrten auf der Linie Sontlhufen— 
Hindelang 8°5, wogegen der Verkebr der Linien von Bad 
Tölz bei einem Verkehrsgebiete von etwa 17.000 Bewohnern 
sich auf 536 Fahrten jedes Bewohners berechnet. 

Mit Errichtung der Motorwagenverbindungen ist der 
Verkehr der Linien von Bad Tölz um annähernd das Sieben- 
fache, der Linie Sonthofen—Hindelang um aunähernd das 
Fünffache gestiegen. 

Vergleicht man die Fahrtleistungen der Linie Sonthofen — 
Hindelang mit dem Umfang der Personenbeförderung durch 
die Lokalbahnen, #0 berechnet sich ala Durchschnittszahl der 
im Jahre auf dem Betriebskilometer befürderten Personen für 
die Lokalbahnen 6248 Personen, für die Linie Sonthofen— 
Hindelang 6982 Personen, sohin für letztere um etwa 
105% mehr. 

Die Erscheinung, daß ungeachtet der geringeren Auf- 
nahmefähigkeit der Motorfahrzeuge eine dem Darcheehnitts- 
verkehre der Lokalbabnen entsprechende Personenfreyuenz 
sich ergab, ist auf die große Anzahl der vorgesehenen Falırten 
zurückzuführen, wodureh einerseits eins dem Lokalbahn- 
betriebe gleichkommende tägliche Gesamtfahrtleistung erreicht, 
andererseits infolge der möüglichst weitgehenden Anpassung 
der Fahrten an die Verkehrswünsche Anregung zur erhöhten 
Benützung der einzelnen Fahrgelegenheiten geboten wnrde. 
Für Fälle größeren Verkehrs werden künftig Anhängewagen 
verwendet werden, so daß gleichzeitig etwa 160 Personen (in 
4 Motor- und 4 Anhängewagen je 20 Personen) werden Be- 
fürderung finden können, 

Das Ergebuis der Untersuchungen ist in folgendem 
Sehlußsatze zusammengefaßt: Die Motorwagenverbindungen 


bauung von Lokalbahnen nicht rechtfertigt, einen den Verkehrs- 
bediürfnissen entsprechenden Ersatz der Lokalbalıneu zu bieten, 


Die Eisenbahnen der Erde. 


Nach dem „Archiv für Eisenbahnwesen® hatten am 
Schlusse des Jahres 1904 die im Betriebe befindlichen Hanpt- 
und Nebenbahnen (exklusive Kleinbahnen) eine Länge von 
856.313 km erreicht (gegen 559.355 km am Schlusse des 
Jahres 1903). Im Jahre 1904 sind 26.958 km nen in Bo- 
trieb genommen werden, gegenüber 21.139 im Jahre 1904, 

Von den einzelnen Erdteilen steht, wie bisher, Amerika 
mit 450,574 km an der Spitze, bat also mehr als die Hälfte 
der Eisenbahnen der ganzen Erde. Dann folgt Earopa mit 
305.407 km, Asien mit 77.206 im, Australien mit 27.052 km 
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und Afrika mit 26.074 km. Unter den einzelnen Staaten haben 
die Vereinigten Staaten von Nordamerika die größte Eisen- 
babnlänge mit 344,172 km (um zirka 40,000 Ar mehr als 
das Eisenbahnnetz Europas), dann folgt das Deutsche Reich 
— allerdings in großem Abstand — mit 55.564 km, das 
europäische Rußland mit 54.708 im, Frankreich mit 45.773 km, 
Britisch-Östindien mit 44.352 km, Österreich-Ungarn mit 
39.168 km, Großbritannien und Irland mit 36.297 km und 
Kanada mit 31.554 km, 

In der Dichtigkeit des Eisenbahnnetzes steht das in- 


dustriereiche, diehtbevölkerte Königreich Belgien mit 230 km | 


Eisenbalın auf je 100 km* Fläche obenan. Dann folgen das 
Königreich Sachsen mit 19-8 km, Baden mit 13°9 km, Elsaß- 
Lothringen mit 13°6 km, Großbritannien mit 11°7 km, die 
Schweiz und Württemberg mit je 102km, Bayern mit 
4-8 km, Preußen mit 976 km, Österreich-Ungarn mit 58km. 
Von den außereuropäischen Staaten stehen in bezug auf die 
Diehtigkeit die Vereinigten Staaten mit 44 km auf 100 km? 
obenan. 

Das Verhältnis der Elsenbahnlänge zur Bevölkerungs- 
zahl ist in Europa am größten in dem dünn bevölkerten 
Königreich Schweden, wo 24°5km Eisenbahn anf je 10.000 
Einwohner entfallen. Danach folgen Dänemark mit 13°4 km, 


die Schweiz mit 127 km, Bayern mit 12 km, Frankreich mit | 


117 km, Elsaß-Lothringen mit 115 km, Baden mit 113 km, 
Norwegen ınit 10°9 km und Belgiea mit 10'2 km, 

In Deutschland sind im ganzen 9-9 km, in Preußen 
97 km auf je 10.000 Einwohner vorhanden, in Großbritannien 
88 km, in Üsterreich-Ungarn nur 8°3 km, 

Von den außerenroplischen Ländern hat die australische 
Kolonie Queensland im Verhältnis zar Einwohnerzahl die 
größte Eisenbahnlänge — 97°] kim auf 10.000 Einwohner, 
Danach folgen Westaustralien mit 847 km, Südaustralien mit 
843 km. In Kanada kommen 591 km, in den Vereinigten 
Staaten von Amerika 43 km auf 10.000 Einwohner. 

Was schließlich die Anlagekosten der Eisenbahnen der 
Erde betrifft, so lassen sich diese für die am ‚Schlasse des 
Jahres 1904 in Betrieb gewesenen 305.407 km europäischen 
Eisenbahnen (den km mit Mk. 294.461 berechnet), mit 
(305.407 X 204.461) Mk. 89,991,532.027 und für die außer- 
europäischen 580.906 km Eisenbahnen (den km mit Mark 
151.409 berechnet) mit (580.906 X 151.409) Mark 
87.954,396.554, zusammen also das Anlagekapital der Eisen- 
bahnen der Erde am Schlusse des Jahres 1904 mit Mark 
177.945,928.581 oder rund mit 178 Milliarden Mark an- 
geben. In Österreich-Ungarn betrugen die Anlagekosten Ende 
1904 Mk. 8,681,000.000, d. i. für Ikm Mk. 444.020. 


CHRONIK. 


Gründung eines Eisenbahn-Alkoholgegnerverbandes 
(E-A.-V.). Am 7. Oktober d. J., 
findet im großen Saale des Verbandsheims der genossenschaft- 
lichen Krankenkassen in Wien, VI, Königsegg-Gasse 10, die 
konstitaierende Versammlung des obengenannten Verbandes mit 
folgender Tagesordnung statt: 1. Begrüßung. 2. Vortrag des 
Proponenten: „Alkohol und Eisenbahner“. 3. Wahl des Vor- 
standes.”) Um zahlreiches Erscheinen wird gebeten ! 

Hans Becker, Dr, Aladär Bököss, 


Adjunkt im k, k. Kientahnministerium, lahnarsı der österr, Nordwestbahm, 
Weilling, Niederisterreich, Wien, XXiı Wastsiergame 41, 
pr. Ilsschaftsführer, Propanent . 


*} Bei dieser Versammlung sind nur jene aktiven oder pen- 
sionierten Eisenbahner beiderlei Geschlechts stimmberechtigt, die ihren 
Beitritt zum Verbande vor der Versammlung an die Gefertigten mit 
der Verpflichtung angemeldet haben, während der Mitgliedschaft 
keinerlei alkohölische Getränke zu genießen, 

‚ahreshieiträge flir mittlere Benmte K 5. fr Oberbuamte K 8, 
Eintrittsgeld K 1 für Abzeichen u. 8, w. 


halb 2 Uhr nachmittags, | 





Versammlung des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen. Unter großer Beteiligung der aus- und in- 
ländischen Verwaltungen hat die von uns in Nr, 24 vom 1. Sep- 
tember I. J. begrüßte Generalversammlung in den Tagen vom 
3. bis 7, d. M. in Wien stattgefunden. Die anf der Tages- 
ordnung gestandenen Anträge wurden, bis auf einige wenige, 
welche zurückgezogen wurden, angenommen. Der wichtigste 
betraf die Zulassung elektrisch betriebener Bahnen zur Vereins- 
mitgliedschaft; dieser Beschluß wird dem Vereine voraussicht- 
lich eine Reihe neuer Mitglieder, insbesondere aber eine Reihe 
neuer großer Aufgaben bringen. Die meisten Pankte der 
Tagesordnung und ihre Verhandlung bewiesen lbrigens aufs 
neue, wie zeitgemäß die in unserer Nr. 24 1.J. veröffentlichte 
Anregung des Herrn Reg.-Rat v. Loehr ist, betreffend eine 
Änderung der Bestimmungen über die Generalversammiung, 
bezw. über die Fassung der alle Mitglieder bindenden Beschlüsse. 

Die sogenannte äußere Tagesordnung, Begrüßnngsabend, 
Festbankett, Empfang beim Eisenbahnminister, Empfang im 
Rathause, Ausflug auf den Hochschneeberg und Abschied im 
Rathauskeller verlief glänzend. Alle die zahlreichen Teilnehmer 
sind des Lobes voll, 

Diese Äußere Tagesorduung war für uns Österreicher darch 
die Festrede unseres Mınisterpräsldenten beim Bankett im Rat- 
hause besonders bemerkenswert, welcher unter andarem seine 
Zuhörer auf die Wunder aufmerksam machte, welche Üster- 
reich im Eisenbahnwesen zu offenbaren habe: Die Wunder der 
Technik, insbesondere den Bau der nenen Alpenbahnen und 
unser Eisenbahnwesen als interessantes Studienprojekt hin- 
stellte, an dem es manches zu schauen und teils anch zu 
lernen gebe. 

„Wir haben in Österreich noch beide Eisenbahn- 
systeme nebeneinander bestehen, Privat- und Staatsbahnen, 
Wir befinden uns im gegenwärtigen Augenblicke in einem 
Zustande des Überganges. Die Verstaatlichungsaktion ist bei 
uns im Zuge und es muß Aufgabe einer zielbewußten Re- 
gierung sein, einen rascheren Gang in diesen Prozeß zu 
brivgen und die Verstaatlichungsaktion durchzuführen. (Bei- 
fall} Ich hoffe, dad, wenn Sie in absehbarer Zeit sich 
wieder bei uns einfinden werden, Sie in der Lage sein 
werden, diesen Prozeß wenn nicht abgeschlossen, so in 
wesentlich vorgeschrittenem Stadium zu finden,* (Lebhafter 
Beifall.) 

Diese Anberst wichtige Anklindigung bei so ernster Ge- 
legenheit bot einigen der folgenden Redner Gelegenheit zn Be- 
trachtungen und Bemerkungen teils witziger, teils elegischer Art. 

Die nächste Vereinsversammlung wird 1908 in Amster- 
dam stattfinden, 

Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate Juni 1906 und Vergleich der Ein- 
nahmen in den ersten sechs Monaten 1906 mit jenen der 
gleichen Zeitperiode 1905. 

Im Monate Juni 1906 warden nachstehende neue Strecken 
dem öffentlichen Verkehre übergeben : 

Am 1. Juni die 9231 Am lange Teilstrecke Lomnitz an 
der Popelka—Alt-Paka der Lokalbahn Sudomer—Skalsko — 
Alt-Paka im Betriebe der k. k. Stnatsbahndirektion Prag; 
am 15. Juni die ("421 Am lange Linie vom Franz Josets- 
über die Marienbrücke durch die Gredlerstraße bis zur 
der elektrischen Straßenbahn der Gemeinde 


Kat 
Taborstraße 
Wien und 

am 28. Juni die 2:77 km lange elektrische Strecke Die- 
trichsteinplatz in Graz-—St, Peter der Grazer Tramway-Gesell- 
schaft. 


Haupt- und Lokalbahnen. 


Im Monate Juni 1906 wurden anf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 18.341.765 Personen und 9,646.574 # 
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Güter befördert und K 58,912.860 vereinnahmt, das ist pro 
km K 2774. 

Im gleichen Monate 1905 betrug die Einnahme 
K 55,427.229 oder pro km K 2658; es resultiert daher für 
den Monat Juni 1906 eine Zunahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 4°4°/,. 

In den ersten sechs Monaten 1906 wurden auf denselben 
Bahnen 87,671.381 Personen und 50,565.839 £ Güter be- 
fördert und K 344,038.376 vereinnahmt. 

In der gleichen Zeitperiode 1905 betrug die Einnahme 
K 316,906.024. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Hanpt- und Lokalbahnen für die fünfmonat- 
liche Betriebsperiode des laufenden Jahres 21.201 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahrea 1905 dagegen 20,818 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme pro kn 
für die erwähnte Zeitperiode 1906 aufK 16.227, gegen K 15.223 
im Vorjahre, das ist um K 1004 günstiger, oder, anf das Jahr 
berechnet, pro 1906 auf K 32.454 gegen K 30.446 im Vor- 
jahre, das ist um K 2008, mithin um 6°6%/, günstiger. 

Kleinbahnidyli. Der „Münchner Zeitung® vom 25. April 
1. J. entnehmen wir die folgende köstliche Geschichte: Ein 
Vorfall, der große Heiterkeit hervorrief und viel belacht wurde, 
spielte sich vor einigen Tagen bei Einfahrt des Straubinger 
Postzuges in hiesige Station ab. Als nämlich die Straubinger 
Lokalbalhın sich allgemach und geduldig ihrem Ziel näherte, 
erlahmte allmählich ihre Kraft, sie war deshalb zam Schrecken 
des Lokomotivführers nahe daran, noch ungefähr BO m von 
der Station entfernt, anf offener Strecke liegen zu bleiben. 
Der Heizer, die Gefahr rechtzeitig erkennend, sprang kurz 
entschlossen von der Maschine und kam zu Hilfe, indem er 
aus Leibeskräften schob, Durch das mutige und entschlossene 
Eingreifen dieses wackeren Mannes wurde nicht nur die Ehre 
der Lokalbahn gerettet, sondern es gelang auch, den Zug 
noch an Ort und Stelle befördern zu können. Se none vero ..! 

Betriebsergebnisse der Österreichischen Nordwest- 
bahn im Jahre 1905. Die Einnahmen des garan- 
tierten Netzes betrugen im Jahre 1905 (1904) 
K 27,484.847°02 (25,990.277°44), mithin im Berichtsjahre 
um K 1,494.569-58 melır als im Vorjabre. 

Die Ausgaben (ohne Zinsen des Materialien-Vorrats- 
kontos) beliefen sich auf K 17,28#3.806°01 (16,861.598°00), 
sind daher um K 372.208°01 gestiegen. 

Der Nettoertrag stellt sich pro 1905 (1904) demnach 
auf K 10,191.041°01 (9,068.67944), also um K 1,122.361°57 
höher, 

Die Betriebsausgaben des garantierten Netzes, 
einschließlich der mitbetriebenen Lokalbahnen, betrugen im 
Jahre 1905 K 13,524,855°02 (nm K 206.312°48 mehr als im 
Vorjahre). Die Nebenauslagen bellefen sich aut K 3,768.950°99 
(um K 165.895°53 mehr als im Vorjahre). 

Die Einnahmen des Ergänzungsnetzes haben 
betragen K 17,921.387°15 (d. i. um K 1,621.035 92 mehr 
als im Jahre 1904), die Ausgaben K 10,518.208°85 (um 
K 145.284 12 mehr als im Jahre 1904). 

Der Nettoertrag stellte sich also auf K 7,403.178°30, 
ist daher gegen das Vorjahr um K 1,475.751'80 gestiegen. 

Die Betriebsausgaben des Erglinzungsnetzes, ein- 
schließlich der für die mitbetriebenen Lokalbahnen, stellten 
sich im Jahre 1905 auf K 8,188.055°58 (also um K 203.354°78 
mehr als im Jabre 1904). Die Nebenausgaben betragen 
K 2,330.150 27 (daher um K 148.070°66 weniger als im 
Vorjahre). 

Die Betriebslänge, zugleich Eigentumslänge des garan- 
tierten Netzes, war am Schlusse des Berichtsjahres 627°055 km, 
die des Ergänzungsnetzes 304383 km, 

Es waren ferner'am Schlusse 1905 61 Indastrie- und Schlepp- 
bahnen im Anschluß an das garantierte Netz im Betriebe. 





Der Fahrpark des garantierten Netzes bestand mit 
Ende desselben Jahres aus 189 Lokomotiven, 152 Tendern, 
412 Personenwagen, 100 Gepäcks-, 3232 Güter- und Spezial- 
wagen, 33 Postwagen und 8 Schueepflügen. 

Im Stande der Fahrbetriebsmittel trat keinerlei Ver- 
änderung gegen das Vorjahr ein. 

Ebenso waren zur selben Zeit 40 an das Ergänzungs- 
netz anschließende Industrie- and Schleppbahnen im Betriebe, 

An Fahrbetriebamittel hatte das Ergänzungsnetz 
127 Lokomotiven, 109 Tender, 271 Personenwagen, 62 Ge- 
päcks-, 3004 Güter-, 15 Postwagen und 8 Schnerpflüge. 

Gegen das Vorjahr fand im Stande der Fahrbetriebs- 
mittel keinerlei Veränderung statt, 

Auf dem garantierten, bezw. Ergänzungsnetze 
wurden im Jahre 1405 überhaupt 6,675.939, bezw. 2,568 949 
Personen befördert und hiefür K 6,536.424°47, beziehungs- 
weise K 2,682.330°66 eingenommen. 

Aus der Beförderung des Reisegepäckes 
K 300.692-00, bezw, K 123.737°18 eingenommen, 

Ebenso wurden auf dem garantierten, bezw. Er- 
gäuzungsnetze im Berichtsjahre 4,439.960 £, beziehungs- 
weise 4,312.716 Parteigüter befördert, wofür K 19.591.107°76, 
bezw, K 14,680.030'68 einkamen. 


warden 


LITERATUR. 


Die Vintsehgau-Bahn (Meran—Mals) von Tleodor 
Christomannos. Mit Buchschmuck und Umschlag von Tony 
Grubhofer und vielen photographischen Reproduktionen. 
Innsbruck 1906, A. Edlingers Verlag. K 1.—. 

Der Verfasser führt in llebenswürdigster Form die außer- 
gewöhnlichen Genüsse einer Fahrt durch das Vintschgau vor; von 
den üppigen südlichen Gärten Merans bis zum melancholischen 
Hochlande und den Gletscherszenerien das oberen Vintschgaues, 
einer kurzen aber herrlichen Bahnfahrt, die bald zu den aller- 
schünsten des ganzen Kontinents gerechnet werden wird, Die land- 
schaftlichen Schildereien und touristischen Hinweise wechseln 
mit historischen Reminiszenzen ab, die an die uralten kleinen 
Städchen, Flecken und Burgen geknüpft sind und die durch 
den reichen Bilderschmuck des Buches noch lebendiger vor 
uns treten, Neben einer großen Anzahl vortrefflicher Repro- 
duktionen nach schönen Photographien fesseln den Kenner die 
mehrfarbig gehaltenen, originellen Zierleisten des Tiroler 
Malers Tony Grubhofer, die durchweg gleich dem Umschlag 
nach alten Örnamenten und volkstümlichen Verzierungen ge- 
halten sind, die der Künstler selbat im Vintschgau und Burg- 
gratenamte an Kirchen, Burgen, Edelsitzen und an bäuerlichen 
Wohnhäusern und Geräten gesammelt hat. Wir haben in diesem 
Büchlein ein wirkliches Prachtwerk vor uns, an dem nicht nur 
jeder Besucher des Vintschgause, sondern auch jeder Freund 
einer künstlerischen Buchausstattung seine Freude haben wird. 
Wir können es daher allen unsern Lesern nur auf das wärmste 
empfehlen, 


Der Londoner koldrerkehr. Von Dr. Friedrich Ko ch. 
73. Stück der „Münchener volkswirtschaftlichen Studien* Statt- 
gart und Berlin 1905. J. G. Cottasche Buchhandlung Nach- 
folger, Preis Mk, 250, 

Das Gold ist nicht nur das Währungsmetall in den 
wichtigsten Staaten, sondern es ist auch der Träger des inter- 
nationalen Warenaustausches aller Länder, Der Goldverkehr 
ist in erster Linie das Resultat dieses Weltverkehres, Gleich- 
zeitig wirken daneben auch andere Faktoren: Finanzpolitische 
Ursachen (Übergang zur Goldwährung in einzelnen Staaten, 
Goldverbrauch in der Indastrie, Zufahr von neuproduziertem 
Gold und auderwirtschaftliche Ereignisse (Kriege). Alle diese 
Ursachen führen zu einer ununterbrochenen Bewegung des 
Goldes von Land zu Land, von Weltteil zu Weitteil, mitunter 
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sogar auch gleichzeitig in entgegengesetzter Richtung! Diese 
gewaltige, nie aussetzende Bewegung konzentriert sich in 
großartigem Maßstabe in London, Sie ist Gegenstand der Be- 
sprechung in der vorliegenden Schrift. 

Es kann daher nicht überraschen, wenn der Verfasser 
ein Bild der Weltwirtschaft aufrollt, wie es sich in der Be- 
wegung des Goldes wiederspiegelt und schließlich die Vor- 
aussetzungen festzustelien sucht, die vorhanden sein müssen, 
damit sich in Deutschland ein von der Vermittlertätigkeit 
des Auslandes unabhängiger Goldverkehr entwiekle, 

Das Thema selbst erörtert der Verfasser aus folgenden 
Gesichtspunkten: Die technische Seite des Londoner Goldver- 
kelıres (Überführung des Goldes in Marktware, Transport und 
Versicherung des Goldes, Gebräuche der Bank von England 
im Goldverkehr). Die wirtschaftliche Seite des Londoner Gold- 
verkehrs u. zw. Analyse des Londoner Goldverkehrs (Neu- 
produziertes Gold, Verwendungsarten, Periodische Strömungen 
ete.). Der Goldpreis (besonders die Goldpolitik der Bank von 
England) und endlich die Grundlagen des Londoner Goldver- 
kehrs (Konzentration des Verkehrs and Handels). 

Ohne in eine nähere Darstellung oder eine Kritik des ebenso 
anziehenden als schwierigen Themas einzugehen, welches bei der 
Art seiner Behandlung volie Kenntnis aller die Goldwährung 
betreffenden Erscheinungen voraussetzt, geben wir eine den 
Zusammenhang zwischen Goldbewegung und Verkehr erörternde 
Stelle wieder: 

„Für die überseeischen Versender bildet London, ver- 
glichen mit den kontinentalen Plätzen, immer den nächsten 
Direktionspunkt, Schon daß viele Dampferlinien in England 
enden und Frankreich nnd Deutschland gar nicht berühren, 
gibt London einen Vorsprung vor den Handelsstääten dieser 
Länder. Der Goldhandel sucht sich aus den vorhandenen Ver- 
kehrswegen die besten heraus, 

Es ist kein Zufall, daß sich gerade zwischen Deutsch- 
land nnd Amerika ein direkter Goldverkehr herausgebildet bat. 
Nachdem Bremen neben Liverpool Bedeutung als Baumwoll- 
markt gewonnen hatte, als die deutschen Dampferlinien den 
Vorsprung einholten, den die englischen ursprünglich vor ihnen 
besaßen, da bedurfte auch der Goldverkehr zwischen Amerika 
und Dentschland nicht weiter der englischen Vermittlung. 
Deutschland uud Nordamerika haben sich von dem „Welt- 
bankier* emanzipiert und begleichen jetzt unmittelbar ihre 
Zahlungen, * Dr. Weinberg. 

Luegers Lexikon der gesamten Technik und ihrer 
Hilfswissenschaften, Zweite, vollständi@ neu bearbeitete Anf- 
lage. XIIL, XIV. und XV, Abteilung. Preis jeder Abteilung 
Mk. 5.—. Stuttgart, Deutsche Verlags-Anstalt. 

Mit den vorliegenden drei Abteilungen ist der 3. Band 
dieses groß angelegten Werkes abgeschlossen. Gegenüber der 
ersten Auflage hat nieht nur die Zahl der Artikel eine be- 
trächtliche Vermehrung erfahren, sondern die Darstellungen 
sind durchwegs erweitert und mit Illastrationen reicher aus- 
gestattet worden. Die Darstellungen sind klar und knapp. 
Das Wesentliche wird stets in den Vordergrand gestellt, 
Nebenslichliches tritt zarück, Die Abbildungen sind in jeder 
Beziehung tadellos, ganz besonders wertvoll sind die nach 
vielen Handerten zählenden Konstruktionszeichnungen. Als 
Beispiel für das Gesagte nennen wir die Artikel „Eisenbahn- 
betrieb“, „Eisenbahnverkehr* und „Eisenbabnverwaltung“ aus 
der Feder von Cauer, ausgezeichnete Artikel, klar und 
praktiach in der Gliederung und bei aller Knappheit reich an 
Inhalt; desgleichen „Eisenbahnwagen“ von A. Birk und 
„Eisengießerei* von Lüdicke, beide Artikel mit vielen vor- 
züglichen Figuren. Bei der Fülle des Gebotenen müssen wir 
uns auf diese wenigen Beispiele beschränken. 





CLUB-NACHRICHTEN. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate August 1906. 

Ausgetreten sind: 

Das unterstützende Mitglied, Herr L. A, Riedinger, 
Maschinen-Fabrikant in Augsburg, 

Die Herren wirklichen Mitglieder: August Rosenberg, 
k.u.k. Hauptmann im Eisenbabn-Bureau des k. u. k. Generalstabes; 
Dr. Theobald Pollak, Sektionsrat im k.k. Eisenbahnministerium ; 
Julius Nasser, Expeditor, Gustav Nossian, Ober-Ofizial und 
Camillo Kriss, Offizial der k. &. priv. Kuiser Ferdinauds-Nordbaho ; 
Karl No& jun, Öber-Revident der priv. üsterr.-ungar. Staats-Eisen- 
babn-Gesellschaft,; Dr. Zdenko Jaroslar Löwy, Babn-Konzipiat der 
k.k. priv. Südbahn-Gesellschafr. 

Gestorben ist: 


Das wirkliche Mitglied, Herr Emil Krallert, Burean-Vorstaud 
der &, k. priv. Kaiser Ferdivauds-Nordbahn. 

Neu beigetreten ist: 

Als wirkliches Mitglied: Herr Karl Cl. Sauer, Kontrollor 
der k. k, priv. Kaiser Ferdinands-Nordbaln. 

Stand wit Ende August 1906: 617 wirkliche, 81 unterstützende 
und 8 korrespondierende Mitglieder. 


Änderung einer Begünstigung.*) 


Die Direktion des k.k. priv. Theaters an der Wien bat 
für die Saison 1906/1907 die ermäßigten Sitzplätze einschließlich 
Theaterzettel wie folgt festgesetzt: 

Sitz in einer Parterre- oder 
Balkonloge . . . 


ee 1. Reihe a K 6.50 anstatt K 12.20 
Sitz in einer Parterre- oder 


Balkonloge . 2, „= nn 4580 nr 800 
Orchestersitz . 1-8, “nn 450 rn 80 
A re FE Er EEE 

e ih ri 
Fantenil im Parkett. 1.2. “nn 340 nn &— 
n n Bar z , 50 
Parketteitz . . 1.4. vn» 20 „2.480 
z : ET iO 5 0 

2 re O3 

ri aaa erh 5 > n „3% 

2 rn 5, a 5 2 
Balkonsitg I. Galerie . . 1. vr nn dh » 5% 
m | er gr 2, 4 „. 250 nr 42 

R Ex: Bert ,. „80 

” I. ” mb, " na 2- ” „ 3.20 
Fanteuils 1. . ein 1. "nn 1.90 „» „ 3.10 
saw pr z [Re VE 1 7 :) 

R IL „  d—b, „150 » n 2.30. 


Die Bestellung der Sitzplätze hat mindestens einen Tag 
ror dem beabsichtigten Theater-Besnchstage zu erfolgen. An letzterem 
Tage sind sodann die Anweisungen im Clubsekretariate ab 
4 Uhr gegen Erlag des entfallenden Betrages (inklusive 
14h ilir Manipulationsgebühr und das Anweisungsblankett) za be- 
heben, gegen welche an der Abendkasas die gewünschten Sitzkarten 
ohne irgend welcher Zahlung ausgelolgt werden. 

Für Sonn: und Feiertage, sowie für Erstanffährnngen und 
Galavorstellungen werden Bestellungen für ermäßigte Sitsplätze nicht 
entgegengenommmen. 


Theater- Unternehmung „Welt-Biograph“ L Stubenring 20, 
II. Praterstraße 66, IV. Favoritenstraße 36 und IX. Alserbach- 
straße 39, 

Bis anf weiteres werden Ermäßigimgs-Karten A 30 h, giltig 
für den II. Sitzplatz (ungiltig nur Sonn- and Feiertag nachmittags) 
ausgegeben, 


Aufgehohene Begünstigung. 


Wiener Bürgertheater. Mit Rücksicht anf die allgemeine 
Herabsetzung der Sitzpreise hat sich die Direktion des Wiener Bürger- 
theaters veraulaßt gesehen, keiner Korporation Bonifikationen mehr 
zu gewähren. 


*) Wir ersuchen rom dieser, eswie vom allen bisherigen Begünstigungen 
bei jeder sich bistenden Uslogunheis Gebrauch zu machen und erentmsll auf die 
Begünstigungen Bezug babenden Wünsche umd Reklamstionen dem Clubsokretariat 
brieflich bekanntzugoben. 





Eigentum, Herwasgahe and Verlag des Clab 
österr. Eisenbahnlenmien 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Druck von BR. Spies & Co., 
Wien, V. Bezirk, Steaußenmase Nr. 16 


K, k. österreichische Staatsbahnen, 


K. k, Staatsbahndirektion Wien. 


Eröffnung der Teilstreoke Ass —Görz 8t.-B.- Triest 
k. k. St.-B. der Linie — furt- Assling— 





Die Teilstrecke Assling—Görs St.-B.—Triest k. k. 8t.-B, der 
Linie Glandorf— Klagenfurt — Assling— Triest mit den Stationen Assling 
(bestehende Anschlußstation der Linie Tarris—Laibach), Dobrava, 
Veldes, Wocheiner-Vellach, Neuming, Wocheiner-Feistritz, Podtrdo, 
Hudsjuzna, Grahovo, Podmelec, St. Lucia-Tolmein, Anzza, Cnnale, 
Plava, Görz St.-B., Volcjadraga (bestehende Station der Lokalbahn 
Görz—Haidenschaft), Prvacina (Anschindstation, bisher Haltestelle 
der Lokalbahn Görz—Haidenschnft), Reifanberg, St. Daniel-Kohdilj, 
Dutovlje-Skopo, Opeina 8t.-B., Rozzol und Triest k. k. St.-B. (bestehende 
Anschlußstatıon der Linie Herpelje— Kozina— Triest k, k, St.-B.). den 
Halte- und Verladestellen Stiege und Repentabor und der Haltestelle 
und Betriebsausweiche Guardiella wurde am 23. Jali 1906 dem üffent- 
lichen Verkehre übergeben. Hiebei gelangten die Stationen Assling, 
Dobrava, Veldes, Wocheiner-Vellach, Nenming, Wocheiner-Feistritz, 
Podbrdo, Hudajuzna, Grabovo, Podmelee, St. Lucia-Tolmein, Auzza, 
Canale, Plava, Görz St.-B,,Volejadraga, Prraeinn, Reifenberg, St. Daniel- 
Kobdilj, Dutorlje-Skopo, Opeina St.-B. und Triest k. k. 8t.-B. tür den 
Gesamtverkehr, die Station Rozzol für den Gesamtverkehr mit der 
Einschränkung, daß Frachtgutsendungen in Wagenladungen in der 
Auf- und Abgabe bloß vorheriger Übereinkunft mit der k, k. 
Staatsbahndirektion Triest zugelassen werden, ferner die Halte- nnd 
Verladestellen Stiege und Repentabor für den Personen-, Gepäcks- 
und Wagenladangsverkebr, die Haltestelle und Betriebsausweiche 
Guardiella für den Personen- und Gepfcksverkebr zur Eröffoung. 


Stüokgutbeförderung in den Stationen Weibern— 
Aistersheim. 


, Vom 1. re 1906 an findet in der Station Weibern — 
Aistersbeim der Lokalbahn Lambach—Haag, welche bisher nur für 
den Personen-, Gepfcks- und Güterverkehr in Wagenladungen ein- 
gerichtet war, auch Eil- und Stückgütbeförderung statt. 


Zugvermehrung auf der Wiener Stadtbahn 
ab 16. August 1. J. 


Ab 16. A l. J. fiadet auf der Wiental-Donsukanal- und 
Gürtellinie der Wiener Stadtbahn an Werktagen eine Zugrermehrung 
statt und sind in den gegenwärtigen Fahrplan für die Richtung 
Hütteldorf-Hacking über Wiental-Donankanallinie nach Heiligenstadt 
und Gegenrichtung % zwölf, für die Richtung Heiligenstadt fiber 
Gürtel- und Obere Wientallinie nach Hütteldorf-Hackivg und Gegen- 
richtung je zw ei Zugpaare mehr aufgenommen, deren Fahrorduungen 
in besonderer Kundmachung verlautbart werden. 


Rheinisch- und Frankfurt-Sächsischer Verband. 
Einführung des Naohtrages XII zum Heft 2, 


Mit 1. August 1, J, trat zum Teil II, Heft 2 ftir den Rheinisch- 
und Frankfurt-Sächsischen Verbandtarif der Nachtrag XI in Kraft, 
welcher in der Station Reichenberg und bei der unterzeichneten 
Direktion zur Einsicht bereit erliegt; Exemplare sind bei der künigl. 
General-Direktion der Sächsischen Staatseisenbabnen in Dresden und 
bei der unterzeichneten Direktion zum Preise von 5 Pfennig oder 
6 Hellorn pro Stück erhältlich. 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn, 


K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn. 
K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Kürzung der Fristen für die Entladung und für die 
Beladung der Güterwagen, 


Mit Genehmigung des hohen k. k, Eisenbahn-Ministeriums 
(Erlaß vom 17. August 1906, Z. 4204%/16a) werden anf den Linien 
der Österreichischen Nordwestbahn und Süd -Norddentachen Ver- 
bindangsbabn, sowie auf den in deren Betriebe stehenden Lokal- 
bahnen vom 15. September 1906 bie auf weiteres, längstens aber bia ein- 
schließlich 15. Dezember 1906 die Fristen für die Entladung und Be- 
ladung der offen ren Güterwagen auf sechs Tagesstunden, für 
gedeckt gebaute Güterwagen anf acht Tagesstunden herabgesetzt, 

Als Tagesstunden gelten die Stunden von 8 Uhr früh bis 
6 Ubr abends, die Mittagszeit inbegriffen. 

Die Direktion, 





Einführung der Winterfahroränung. 


Anläßlich der Einführung der ker | am ], Okto- 
ber 1, J. wird auf nachfolgende hauptsächlichste Änderungen auf- 
merksam gemacht. 


In der Strecke Josefstadt - JaromÖf—Alt-Paka wird ein neues 
Zugspaar eingelegt. 


Der neue Zug Nr. 317 wird von Josefstadt—Jaromer im An- 
schlusse an die Züge Nr. 219 und 204 um 3 Uhr 30 Mın. Nach- 
mittags abgehen, um 4 Uhr 48 Min. in Alt-Paka eintreffen und da- 
selbst an den Zug Nr. 506 Parschnitz.—Chlametz und an den 
Nr 503 Chlumetz—Parschnitz anschliessen. Durch diesen Zug wir 
eine nene Verbindung zwischen den Stıreeken Alt-Paka—Paraschnitz, 
Alt-Paka—Chlumetz und Parschnitz— Josefstadt — Jaromär einerseits 
und der Strecke Josefstadt Jaromör —Alt-Paka andererseits her- 
gestellt, außerdem erhält letztere Strecke eine nene Verbindung von. 
Prag (ab 11 Uhr bie und von Tetschen (ab 8 Uhr 46 Min. Vorm.). 

Der Gegenzug Nr. 304a wird im Anschlasse an den Gegenzug 
mit Personenbeförderang Nr. 380 und den Personenzug Nr. 504 um 
1 Uhr 39 Min. Nachw. von Alt-Paka abgehen, um 2 Uhr 55 Min. 
Nachm, in Josefstadt—Jaromör eintreffen, daselbst an den Zug Nr. 204 
anschließen und biedurceh neue Verbindungen der Strecken Liebau— 
Trautenau—Alt-Paka, Tarnau—Alt- Paka, Lieban— Josefstadt— Jaromör 
einerseits und der Strecke Alt-Paka—Josefstadtt—Jaromöf anderer- 
seits herstellen und weiters den Stationen der letzteren Strecke eine 
neue Zugsverbindung bis Prag und bis Tetschen eröffnen. 

Außer der Einführung dieser beiden Zige ist noch eine be- 
dentende Verbesserung im Verkehre zwischen Reichenberg und Gör- 
litz durch Abktirzunug der Fahrtdauer und Einstellung direkter Wagen 
zwischen Wien bezw. Nimburg und Reichenberg einerseits und Gör- 
litz andererseits berrorzuheben, 

Alle übrigen Äuderungen gegenüber dem Sommerfahrplan sind 
ans den affigierten und zur Ausgabe gelangenden verkäuflichen Fahr- 
plänen zu entnehmen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Österreich. 


Einführung des Tarifnachtrages V. 


Mit 1. September 1906, für Frachterhöhungen mit 15. Oktober 
1906, tritt der Nachtrag V zum Elbeumschlagstarif für Österreich vom 
1, Jänner 1904 in Kraft, weleber neue Frachtsätze für Spiritus enthält, 
Derselbe ist bei der unterzeichneten Direktion, sowie bei den 
beteiligten Bahnen zum Preise von 20 Heller —= 17 Pfennig erhältlich. 
K. k. priv. österr. Nordwestbahn, 
namens der beteiligten Bahnen. 


GBtllg ab 1. Anni 1908 


KK Österreichische 7 Staatsbahne n, 


Kürzeste Zugverbindungen: 
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Stadtnurens der k. k. Österr. Staatshahsen in Wien, I,, Wallflischganae 13. 
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Das „Kombinar“ und das „Solar“ 


neus photographische Objektive aus dem optischen Institute 
C. Reichert in Wien, 
Vortrag, gehalten in der Photographischen Gesellschaft in Wien am 
12. Dezember 1905, von nieur Alb, Cermak. 

Es ist eine Tatanche, daß die wissenschaftliche, mathematisch- 
photograpbische Optik von Wien aus durch die Arbeiten von Prof. 
Petzral einen gewaltigen Impula erhalten bat; leider ist es aber 
auch eine Tatsache, daß sich in Österreich niemand gefunden hat, 
der die so geschaffenen Grundlagen ausgebaut und technisch ver. 
wertet hätte, wie dies eigentlich zu erwarten gewesen wäre. 

Seit dieser Zeit ist auf diesem Gebiete in Österreich nichts 
Nenes geschaffen und ist der Österreichische Markt nur von ans- 
ländischen Erzeugnissen beschickt worden, 

Erst in den letzten fünf Jahren bat sich die Firma C. Rei- 
ehert in Wien, die sich bekanntlich auf anderen Gebieten, nament- 
lich in der Ei ng von Mikroskopen, einen Weltruf erworben hat, 
neuerdings mit der Herstellung von photograpbischen Objektiven befaßt 
und sollen im Nachbange das „Kombinar* und das, Solar“, das sind die 
beiden erstklassigen Objektive der genannten Firma, einer eingehen- 
den Besprechung unterzogen werden. 

Um sich von der Leistungafühigkeit der Objektive eine Vorstellung 
machen zu können, sind eine Augahl von Amatenraufnahmen, welche 
mit diesen Objektiven gemacht wurden, zur Besichtigung ausgestellt. 

Wenn man die großen Schwierigkeiten bedenkt, welche der Ein- 
führung eines solchen nenen Industriezweiges were nament- 
lich wenn es sich daram handelt, den ausländischen, kapitalakrüftigen 
Firmen gegenfiber die Spitze zu bieten, so muß man es als ein sebr 
schwieriges Problem betrachten, nınsomehr, als gerade von der aus- 
ländischen Industrie der Weg zur Herstellung photographischer Ob- 
jektive darch eine Reihe von Patenten so ziemlich versperrt war. 

Der Firma ©. Reichert in Wien ist es jedoch gelungen, in 
der Person des Mathematikers Herrn Heimstädt einen solchen 
wigsenschaftlichen Mitarbeiter zu erwerben, der trotz dieser vielen 
Patente einen solchen Ausweg ohne irgendwelche Kollision fand, #0 
daß die genannte Firma hente in der Lage ist, mit zwei erstklassigen 
Objektiven gegenliber den Erzengnissen der ausländischen Fırmen in 
ebenbürtige Konkurrenz treten zu können, 

Die meisten der gegenwärtig im Gebrauche befindlichen photo- 
graphischen Doppelobjektive lassen eine weitgehende Verwendung der 
Syatemhälften nicht zu, weil 
in den letzteren die „Koma* 
nicht beseitigt werden kann, 
Um einigermaßen gute Bil- 
der zu erhalten, mnd man 
die Einzelsysteme sehr arark 
abblenden, so daß man nur 
bei ganz glinsti Lieht- 
verbältuissen und ruhendem 
Objektive befriedigende Re- 
sultate erzielen kann, 

Von m EAMR: 
graphen, die wegen der 
großen Brillanz der Bilder 
besonders Einzelsysteme mit 
möglichstwenigreflektieren- 
den Flächen gerne verweu- 
den, wird dieser Mangel 
banptsächlich” empfunden, 
Dies war die Veranlassung 
zur Neukonstruktion eines 
Einzelobjektives, in welchem 
sämtliche Bildfehler — mit 
AusnahmederVerzeichnung, 
die allen Einzelobjektiven 
anhaftet — behoben sind, 

a) Dieses Einzel- 
system „Kombinar*, 
Serie IF:125, ist ein 
lichtstarkes, anastigmati- 
sches Objektiv, das auch 
bei schlechtem Licht und 
trübem Wetter Momentauf- 
nabmen mit voller Öffnun 
herzustellen gestattet. Bei 
voller Öffnung wird eine 
Platte ausgezeichnet, deren 
Diagonale gleich der Breun- 
weite iat. Dieses Objektiv 
kann sowohl für Gruppen-, 
Porträt- als auch für Mo- 
mentaufoahmen ete. ver- 
wendet werden. Fir Archi- 
tektur muß man sich je- 
doch, der Verzeichnung we- 
gen, auf das halbe Platten- 
tormat beschränken. 


‚ Pig..t. „Kombinar® 1:1 nat. Grüße, 
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Berie Ia #:#9, Doppelobjektiv. 
Fig. 2. „Solar 1:1 nat. Größe. 
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Serie II F : 13°5, Spealalobjektir 
für künstlerische Aufnahmen, 
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b) Das Doppelobjektiv, Serie Ia F:68, ist ein licht» 
starkes Weitwinkel-Universalobjektiv für alleZwecke der Photographie, 
der Porträt-, Gruppen-, Landschafte-, Moment-, Sport- und Architektar- 
aufnahmen und für Projektion. Es ist ein aus Einzelgliedern der 
Serie I gebildetes Doppelobjektiv. das alle Vorzüge des letzteren hat, 
bei dem aber die Verzeichnung durch symmetrische Gegentiberstellung 
der Eınzelsysteme vollständig beseitigt wird. 

Die anastigmatische Ebnnng erstreckt sich über ein sehr großss 
Bildfeld, so daß die kleinsten Nummern dieser Serie olımeweiters als 
Weitwinkelobjektive verwendet werden können. 

Ein großer Vorzug dieser Objektive ist ferner die geringe Anzahl 

iegelbilder, welcher Umstand es gestattet, selbst Aufnahmen gegen 
die Sonne oder helle Objekte, glänzende Maschinenteile u. #. w. her- 
zustellen, 

Fig. 1 zeigt das Kombinar-Doppelobjektiv im Schnitte, Das 
Kombinar gehört zu dem Tiypna der verkitteten, anastigmatisch-korri- 
zierten Objektive mit großen Bildwiukeln, welches außerdem nach 
den besonderen Vorteil hat, daß die Einzelsysteme ohne jede Ab- 
blendung für sich allein .als Objektive von wesentlich größerer Brenn- 
weite gehraucht werden können. 

Schließlich muß noch das „Kombinar“, Serie II, F: 12% 
(Abbildung 8), Spezialobjektiv für künstlerische Aufnahmen, er- 
wähnt werden. 

Die Objektive dieser Serie sind Einzelsysteme mit Vorderblende 
wie die der Serie I. Sie unterscheiden sich von den letzteren durch 
einen höheren Grad von Strablenvereinigung außerhalb der Mitte des 
Sehfeldes, können aber nicht zu hemi- und holosymmetrischen Doppel- 
systemen zusammengesetzt werden. 

Soll eine Photographie den Anspruch auf künstlerische Voll- 
endung erheben, #0 muß vor allen Dingen die Perspektive eine natur- 
getreae sein. 

Diese Bedinenng erfordert die Anwendung eines Übjektives, 
dessen Brennweite }1/s- bis 2mal so lang ist als die längste Seite 
der verwendeten Platte. 

Ein gewöhnliehes anastigmatisches Doppelobjektiv würde für 
diese Zwecke zu tener sein. Auch könnte der Vorteil desselben, die 
größere Lichtstärke, nur in den wenigsten Fällen ganz ausgenützt 
werden, weil die mangelnde Tiefenschärfe Jangbreunweitiger Objektive 
mit größerer Öffnung fast immer stärkere Abblendungen notwendig 
macht, 

Ein gut korrigiertes Einzelsystem, bei welchem Koma nnd 
Astigmatismus in hinreichendem Maße beseitigt sind, besitzt für den 
oben erwähnten Zweck gegenfiber einem Doppelobjektiv nicht zu 
unterschätzende Vorteile: 

1. Es ist für dieselben Piattenformate bedeutend*billiger. 

2. Es hat eine genügend lange Brennweite und die Öffnung 
steht zu derselben in einem entsprechenden Verhältnisse, 

3. Die Brillanz und Klarbeit des Bildes ist wegen der geringen 
Anzabl spiegelnder Flächen bedeutend größer, 

Ein in einem Einzelsystem nicht zu beseitigender Fehler ist 
die Verzeichuung, die bewirkt, daß gerade Linien ganz am Rande 
des Bildfeldes als gekrämmte wiedergegeben werden. Doch macht 
sich dieselbe innerhalb der Plattenformate, für welche die Objektive 
im Katalog empfohlen werden, praktisch nicht bemerkbar. 

Umstand nun, daß das Doppelobjektiv aus acht Linsen 
besteht, die zum Teil ans schwerem Baryam-Silikat-Crownglas her- 
gestellt sind, welch letzteres äußerst schwer schlieren- und blasenfrei 
zu erzengen ist, hat zur Folge, daß auch der Herstellungspreis ein 
entsprechender ist. Die Firma war nun von dem Bestreben geleitet, 
ein verhältnismäßig billiges Objektiv ans Silikatglas herzustellen, 
welches allen Antorderungen eines erstklassigen Objektives ent- 
sprechen sollte. 

Dieses neue photographische Objektiv „Solar“ (Abbildung 2) 
ist ein sehr lichtstarkes, aus vier dünnen Linsen bestehendes, »ym- 
metrisches Doppelobjektir mit Mittelblende, dessen Hälften mit kleiner 
Blende ala Landschaftsobjektive verwendet werden können, Das Einzel- 
objektiv besteht ans einer bikonkaven und einer bikonvexen Linse, 
die beide aus gewöhnlichen, sehr durchlässigen und haltbaren Gläsern 
hergestellt sind. In dem Doppelobjektir sind »ämtliche Bildfehler auf- 
gehoben. Die sphärischen und astigmatischen Zwischenfehler sind sehr 
gering; infolgedessen ist die Mittelschärfe eine außerordentlich gute 
und die Aufhebung des Astigmatismus und der Bildwölbung eine 
sehr vollkommene, 

Anschließend an vorstehende Erläuterungen möge an dieser 
Stelle anf das Gutachten der k. k. Graphischen Lehr- und Versuchs- 
anstalt in Wien hingewiesen werden, welches sich, wie folgend, änßerst 
günstig für das Reichertsche „Kombinar" ausgesprochen hat. 

„Das in Rede stehende Objektiv der Firma Reichert 

„Kombinar“ kann den Untersuchungen zufolge als ein sehr 

vielseitig verwendbares Objektiv von guter Lichtstärke und 

astigmatisch korrigiärtem Bıldfelde bezeichnet werden, welches 
für die Zwecke der Landschafts- und Momentphotographie, 
sowie zu Gruppenaufnahmen sehr geeignet ist. Auch können 
die beiden Hälften des Objektives wie einfache Landschafta- 
linsen von lauger Brennweite mit Erfolg verwendet werden“. 

Ein zweites dieshezüigliches Gutachten ist von der Versuchs- 

station der Lehr- und Versuchsanstalt für Photographie in München 


 geäudert und lautet folgendermaßen: 


„Anf Grund vorstehenden Befundes, sowie der Ergeb- 
nisse eıner Reihe nach rein praktischen Gesichtspunkten durch- 
geführter Aufnahmen im Freien und im Atelier, dürfen die 
übersandten Instrumente als sehr lichtstarke Unirersalobjektire 
bezeichnet und den besten Anastigmatiypen anderer Firmen 
an die Seite gestellt werden. 


Die Reichertschen „Kombinare können daher der Fach- 
welt nur auf das beste empfohlen werden.“ 


München, am 24. März 1905. 
Urban m. p. 


Sechste, gänzlich neubearbeitete 
Meyers 
Grosses: Konversations- 
Ein Nachschlagewerk des 
Lexikon. 
20 Bände in Halbleder gebunden zu je ro Mark. 
Prospekte und Probeheite liefert jede Buchhandlung. 


Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien, 
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Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt 1.  1.Yolkagurtenstrase 3. 


Vermistung von Spezialwagen all Kastenwagen und Lowrys, Heis- 

Kühlwsgem, Zisteraonwagen, u für Welntransporie ee Frojek- 

tierung, Bau und Finanzierung vom Lokal- und Schleppbahnen, Errichtung von 
Keserveirs (Tanks) und Rohrleitungen (pipe linae) für Petroleum, H# 












Übernehmen 


« Raminbauten » 


zur sofortigen Ausführung unter Garantie der gesetz- 
lichen Stabilität, nach der Ministerialverordnung vom 
24. März 1902, Z. 38.290. 
Reparaturen schadhaiter, Rekonstruktionen und Nach- 
ER Keyronn. schwachgebauter Kamine. 
alsteine stets vorrätig, Hohl- u. 
ebenso imprägmnierte Dachfalzziege Form- 
ziegel, namentlich für gerade Gewölbe, Drainrohre ete. 
Winterbetrieb, Eisenbahngeleise in die Fabrik. 
Telephon-Zentrale Rostok. 


Ant. Dvofäk & K. Fischer 


Tonwarenfabrik und Kaminbau-Unternehmung 


Letky pr. Libschitz a, M, (Böhmen). 
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Saiten, ohne vorher Katalog, der umsonst geliefert wird, einzuholen bei 


wildstein bei H T Wildstein bei 
Franzensbad. ermann rapp Franzensbad,. 

In biesiger Gegend aind mehr wie 10,000 Arbeiter in dieser Branche beschäftigt, 
daher,direkteste und billigste Bezugsquelle hai voller Garantie, 





Musik -Instrument oder 





I! Billige böhmische Bettfedern !! 


daunenweichg goschlisene K 18,—, K #4,—, schnseweiln 





gütung mestattet. 


Benedikt Saohsel, Lobes Nr. 252, Post Pilsen, Böhmen. 


Neuheit! Metall-Plafond Neuheit! 


die vornehme Innendekoration. == 


FR Kt > 


Wenn Sie in Amerika gewesen sind 


dann kennen Sie zweifellos die prachtvoll ausgestatteten Plafonds 
in öffentlichen Gebäuden, Geschäftshäusern, Schulen, Kasernen, 
besonders aber Hospitälern. 


In den letzten Sommerferien 


=, 
Ki 
x 


Verlangen Sie 
Musterbuch! 
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En HER 


o 


Erz 


General-Repräsentanz 
der deutsch-amerikanischen 
Metalldecken-Fabriken 


Karl Himmelbauer & Lettner 


Wien, |. Biberstraße 14, 


au u” 


wurden in der Stadt Brooklyn für die dortigen Stadtschulen 
allein 300.000 Quadratfuß geliefert. Die Behörden in Amerika be- 
nützen für öffentliche Bauten, Kasernen etc. nichts als Metall- 
decken. 


Auf dem Kontinent 


sind diese Decken erst seit einem halben Jahre von Hannover 
in den Handel gebracht und sind bereits zahlreiche Umbauten 
und Neubauten damit ausgestattet worden. 


Sie werden sich Ihr Urteil bilden müssen 


ob Sie diese Decken nicht auch bei Ihren Um- und Neubauten 
versuchsweise verwenden. Hiezu sind sie sich selbst verpflichtet. 
Haben Sie erst einmal eine Decke ausgeführt und erprobt, dann 
werden Sie dieselben immer wieder in Vorschlag bringen, wo es 
sich um den Bau von besseren Wohnungen, Kirchen, Schulen, 
Kasernen, Hospitälern, öffentlichen Gebäuden ete. handelt, 








& Kilo: neue geschlissene K 9.00, beuuers K 19,—, welde 


daunenweiche geschlissene K 80.—, K 30.—, Versand franko 
ver Nachnahme. Umtausch und Hücknabme gegen Portover- 


k u. k. Hotlisferanten 
Wien, VIII. Langegasse 1, Zentrale. 


Uniformen, Uniformsorten « « « 
Kürschnerwaren und Kappen . 


für Bisenbahnen. 


Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


ds Wilhelm Beck & Söhne 


FILIALEN: 


Budapest 
Lember,; 


rno 
Innsbruck 
arajevo. 


Asterrei- 
chische 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
je- Elektrische Bahnen, spe 


« Elektromotoren « 
Zähler 
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Dyhamomaschinen « « « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. « « 











Installationsbureau: VI/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 
Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz & Co, Steinbruchersir. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 


Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhs 


Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 













Bahnbau Bahnerhaltungs- 


Betriebedienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse : Bahngötz Wien Telephon. 








„AB C#-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 








pro anno GNPg; 


Lebensversiche: 
> [ara aber 


Darlehen! 





Die Allgemeines Cantionsbank 
merkung zu außerordentlich günstigen Bedingungen, u. zwi 1. 
sulbstrodend immar von der verbleibenden Rostschuld. 9, Tier Darlehenswerber hat sich 
hinsichtlich seines Gesundheiterustandes einer Arstliches Untersuchung zu unterziehen, Die Kblichs teure 

wird j 
ald, »o daß den Erben keinerlei Vorpilentune auferlegt bleibt, Für d 
en Vorteil ist alljährlich ein mäßiges 


woran BLAU & CO: 


Wien, XX. Dresdnerstraße 68 


Gewinde-Schneldssuge, Spiralbohrer, Ralbahlen, Fräser, Kaliber, Bohrfuiter, Bohr- 
maschinen, Flächenschleitmaschisen, Universal-Werkeeugschleifmaschinen ete,, 
Proßluftwerkaeuge, sowie Ausführung kompletter Anlagen. 2 





Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptolr: Wien, I. Bräunerstraße 10 
erzeugen in beatar Qualität und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Feuerbox-Platten jeder Form und Größe, Rundkupfer für Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohretutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen u. =. w. 188 


K. k. priv. Erste Florids- % dorfer Tonwaren-Fabrik 


Lederer s Nessenyi, Akt.-Ges. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14. 


Glaslerte Stieiazengröhren für Waser-, Abort- und Kanalieltungen. Kamin- 
aufeitze in allen Formen und Dimensionen, Chamstte-Ziegel und Mörtel für 
alle Pouerungsanlagen, Mossik- und Klinkerplatten xur Pilasterung von 
Gängen, Vestibülen, Höfen, Trottoirs, Stallungen ste. Komplette Ausführung 
von Steinzenugrohr- Kanalisiorunzen. Pilasterangen. Preiskurant und Dessin- 

blätter auf Wunsch gratis und frasko. 660 





Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & C®. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Besellschaft 
Leobersdorf bei Wien. 


Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


was Bporialmaterial nach amerikanlschem Aystem für den 
gesammten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abtheilungen für Turbinsnbau, Papier- 
fabriks- und Holzschleiferel-Anlagen 


ferner für 


Coment-, @ips- und Keramische Industrie. 


Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 


für Kieingewerbe und Landwirthachaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 


Bor 





an Elsenbahnbeamte Darlehen gegen Gehaltsror- 
Dis Bank fordert an Darlahenazinsen 


adoch nicht verlangt. Für dem Pall des Allebena des Darlehenswerbers erlischt 
ngsantgelt, dassen Höhe sich nach 


Zn Alan Alter des Darlehenswerbers riohtet, immer nur von der verbleibenden Rostschald zu bezahlen. 5 Dis 


Allgemeine Gantionsbank Aktiengesellschaft 


General-Heprässntans für Österreich: 


_ WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


abliche Stellung der Blirgen kann gegen eine einmal wa entrichtendse mäßige Zahlung BEEBERENED: 

g Porsunt der Iarlabonssumme,) 4, Bei 
arauslagen und 1 Persent Bankprorision in Abreahnung gebracht, 

Zu weiteren Informationen ist die Bank jedarseis bereit und stehen Antragsformalare sur Ver- 


der Erteilung des Darlabans werden als einmalige Kosten 














pen 
u Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 
Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club Für dis Redaktion verantwortlich Druck von R. Spies & Oo. 
österr. Eisenbahnbeamten. Dr. Franz Hilscher, Wien, V. Bezirk, Straußengasse Nr. 18. 


Rn 
Österreichische € 


Eisenbahn-Zeitun 





Redaktion und Administration : ORG AN Abonnement inkl. Postversendung 
IEN, I. Eschenbachgasse 11. . 
Telopbom Nr. 888, RR A rag =. Ks 


Postsparkasinu-Konto der Adminl- 
geinihane Ku dacinn: LUD österreichischer Eisenbahn-Beamten, Ganeikbrig Mk. 1 Hallig a. 


Bolträge werden nach dem vom Is u ie rg 





Gisiene Enpln Yusigessnalan Tarits Erscheint von April bis September am I, und 15, Jedes Monates Spielbagen & Schurich In Wien. 
a von Oktober bis März Jeden Montag. ee nn en 
N% 26. Wien, den 1. Oktober 1906. XXIX. Jahrgang. 












© Klingerit & 


ist anerkannt die u beste . für höchsten 
Dampfdruck und ü Iberhitzten Dampf aht. di etc. 


ıt wırd dort enpfoblan, wo noch keins Dichtung entsprochen 


Klingerit ©: Dichtungs- Platten 
ht 


Ringe uns 2 ann e Be 


Fassonstüce nd nat einer Seite über die 
eto. si ganze Fläche mit der registrierten 


Anton Rothmaier 


LINZ a.D. 
Besitzer der Mollner Holzwarenfabrik und Sägewerk 
omp®ohlt seine Erzougalsse, u. zw. 
Krampen-, Schaufel-, Hammer- und Hackenstiele, Werkzeughefte 


aller Art, sowie alle ins Fach einschlagende Holzwaren und 
Schnittmaterialien aus weichem Holz. 


. W I, 
Niederlage: NıEk., Matpangert 


Lieferant der k. k. Staatsbahnen 





wenn sle 









PP} 
versehen 
sind. 










«7 Schutzmarke finger 





Dis unter dem verschiadensten „It'‘ Namen nal neben Dichtungen haben 
mis dem Fabrikat „Klingerit' nichts gemein, 
sondern sind malstens I minderweortigs 


KORKSTEIN-FABRIK 


ssesesssnsns ACTIENGESELLSCHAFT vorm. zsımemssstens 


KLEINER & BOKMAYER 


0 CENTRAL-BUREAU: D 
en WIEN, ES 


bau- u, Renee rt Isollerungen | 
Raufet | u Warme. une Kälteverinste, FADNIKATIONS-SPEDIALITATEN 
Deckenverkleldungen Ur Remisen, Work- | PER AUT TESrEr are 
—— stätten eto., —— ı " ws \ 
anderwärts kein Riegelwandverkleidung von Signalhätten, PAT. REFORM-KORKSTEINE, O1 
i Wiehernänsers, Hagnzinen. Wasserstationen | EILIUTETESITIEFTEG Wofe 


Nachahm LI 

Mun kanfe daher nur, Elinge t" und weis 

Dichtungen, welche diese 8 regen nicht 
traren, als unecht surüc) 


Rich. Klinger, Öumpeläskironen 












Musik -Instrument oder = und exponierter Bauobjekte jeder Art T 
Salten, ohne vorher Katalog, der umsonst geliefert wird, einzuholen bei Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen, PRESSRORKFABRIKA An 
Wildstein bei Wildstein bei Trockenlegung feuchter Mauern, „THERMALIT“ FEUERFESTES 
Franzensbad. Hermann Trapp Franzensbad. j Herstellung von Zwischenwänden ete., ISOLIERMATERMAL. DO0 


| Ineliera .D 
In hiesiger Gegend sind mehr wis 10 Arbeiter in dimer Branche beschäftigt, sellerang v. Dampfleitunzen, Kesseln etc. KIESELGUR-ISOLIERMASSE. © 
daheridirekteste und billigste Bezugsquelle bei voller Garantie, = — = = 

















kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 


Erste österr. mech. WIEN 
Putzwolle:;:: Ruporr 26wr . er... 
Erst: und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Putzwolie vor elf Jahren in Österreich 


mit größtem Erfolge einführte. Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. Telephon 15,147, 








BEE TE An ige Marke: 
-  Schnelldreh-Revolverstahl N’% => 


als Schnell-und Hart-Drehstahl noch dort zu verwenden wo kein anderer mehr aushält! 


Rudolf Sehmidt & Co., Wien X/3. 





Avenarius 


Carbolineum 


seit mehr als 30 Jahren erprobtes Holzkonservierungs- 
mittel von unerreichter Wirksamkeit. 
Atteste zu Diensten. 


 Indurin «- 


bewährte Kaltwasserfarbe für Innen- und Außen- 
anstriohe. Wetterfest, waschbar, feuerbemmend. 
Einfachste Verarbeitung. ——— 
Prospekte, Atteste, Muster kostenfrei. ss 
Carbolineumfabrik R. Avenarius, Amstetten. _ 
Bureau: Wien, 


UI/i Hauptstraße 18, 


Zwulgfabrik der 
Rheinischen Linolsumwerke A.-6. 
Bedburg bei Köln am Rhein, 


Borenux : 
Wien, I, Ieminikanerbastel 17. 
Telephon 12877. 


I, Österr, Linerusta - Fabrik 


Bedburger Zincrusta-Werke „. 
WIEN. ne 


IV., Loulsengasse 31. — 
Mi Ö h @ Unter Garantie aus erster Hand. 
Direkt vom Kunst- Tischlermelster 
erzeugte Wohnungseinrichtungen sind in meinem Musterzimmer 
zur freien Besichtigung ausgestellt, 
je] Komplette Brautausstattungen von fl. 65 bis 5000. m 
Sohlaf-, Speisezimmer, Salons und Herrenzimmer im 
altdeutschen, englischen, Barock-, Sezession-, Bieder- 
meier-, Renaissance- und” Empirestil. 

In allen Hölzern, englisch, matt, Nuß, licht, Esche, Ahorn, 
Eiche, Ruste, Buche, Palisander, Mahagoni und weich. 
Divans, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. 

Versand reeil. 2$ jährige Garantie. 1000 Anerkennungen. 


' HERMANN KLAMPER" Nachf. Tischier- u. Tapezierer- 


| RUDOLF HAA möbel - Niederlage und 
‚ Versandhaus, Wien, VI. Mariahilferstrade 79, I. Stock, neben 
Hotel „Engl. Hof“ (Savoy). 579 Preiskarante gratis und franko. | 


aebrüder Fromme 


Wien, XVill/2. Herbeckstraße 27. 


Lieferanten sämtlicher Staatsinstilste und 
Anstalten. 


Bautheodolite, Universal-Nirellier- ee, Tachy- 
meter, Winkeltrommeln, Winkels Regel-Trans- 
porteure, Fantegraphen, Mröbänder, en abecite, Neb- 
„ Reißzenge eie. 


Brücken-Durchbiegungs-Zeiohner 
504 


(Patent Pieuffer), 


x. x. ir. Wechselseitige Brandschaden- 
wriocım  Vorsioherungs-Anstalt 


im Jahre 1836, Wien, I. Wollzeile 39, 


Die Anstalt versichert: a) fiehände sams derem Zubehör, 
db) Mobilien aller Art, 
0) Bodenerzeugulsse gegen Hagelschling 476 


Roserrofond d. Anat.: K 8,245.614, Ges.-Versicherangsaumme K 2 250,781.822. 


Telephon 8562. 
Tolegrammadresae : 
Linernsta, Wien, 





Eisenbahner 5 Prozent Skonto! 



























































Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
« Aktien-Gesellschaft in Simmering = 


vormals H. D. Schmid 
Wien-Simmering. Brünn-Königsfeld, 


Krane,SystemeStuckenholz, Dampfmaschinen mit Prä- 
Personen- und Lasten- zisionsstenerung für Werk- 

aufzüge. stättenberrieb u, für elektr. 
Drehscheiben u. Schieb- Anlagen. 

bühnen. Dampfkessel,Dampfüber- 
Hydraulische Lokomotiv- hitzer, Reservoire. 

und Waggonhebeböcke, Direkt wirkende Duplex- 

ferner mit Hand oder elektr. pumpen, Expreßpumpen 

Antrieb, „Schleifmühle“, 
Räderpressen, Räderver- Holzbearbeitungs-«e«« 

senkvorrichtungen. maschinen. 425 
Wasserstationen, Wasserreiniger ete. 


Tapeien-Versandhaus 
Teiephon 18.64. Ülbrich &z Co. 


WIEN, I. Wipplingerstraße 1, Mezzanin, Ecke Hoher Markt. 
Lincrusta, Stuckgegenstände, Leisten aller Art etc. 


Garvens-Werke 


WIEN 
n Il. Handelskai 130 


fabrizieren und halten großes Lager von: 2 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 


Telephon 18.641. 





509 


ae 77T nn 
Kataloge u, Kostenvoranschläge auf 
Verlangen portofrei und kostenlos. 


Trifailer Kohlenwerks- 2” 


Gesellschaft, wien, Il. Rennweg 5. 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 





N®: 26. 


Wien, den 1. Oktober 1906. XXIX. Jahrgang. 








INHALT: Einladung. Die neuen Verkehrs- und Signalvorschriften. Von V.C. Bosshardt, Mittel : zur -— der Schienenwanderung. 


— Chronik: Stand der Eisenbahnbauten in Österreich Ende des II. Quartals 1906. Verkehr und en der österreichischen 
Eisenbahnen im Monate Juli 1906 und Vergleich der Einnahmen in den ersten sieben herein 1906 mit jenen der gleichen 
Zeitperiode 190%. Maßnahmen der preußischen Staatsbalnen gegen den Alkoholgenuß ihrer Bediensteten. Der Personenverkehr 
Berlins im Jahre 1905. Untertauntlung des Ärmelkanales. Nachrichtendienst bei rege a Tragbetten zur Beförderung 
vou Kranken. Neuerungen in den preußischen Verkehrs-Vorschriften. Betriebsergebnisse der k. - riv. Säd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbabn im Jahre 1905. — Literatur: Die nenen Alpenbahnen. Denkschrift zum viersi gen Bestande des Ingenieur- 
und Architekten-Vereines im Königreiche Böhmen. Ein Beitrag zur Erkranknngs- und Ster lichkoitsstatistik des Eisenbahn- 
personales, Erholungs- und Genesungsheime ftir das Eisenbahnpersonal. Die wachsende Zahl der Betriebsunfälle. Über Fehler- 
ört- ee der Wheatstoneschen Brückenschaltang. Lexikon der Elektrizität und Elektrotechnik. — Club-Nach- 
richten: Mitı BRNEGTOFRREEG. ein EEE EEE EEE 








Einladung. 


Die Beteiligung der Clubmitglieder an der Ab- 
haltung der Vorträge in unserem Club ist eine sehr 
schwache und seit Jahren beständig im Rückgange 
begriffen. Es muß daher zu dem Auskunftsmittel gegriffen 
werden, außerhalb des Club stehende Personen heranzu- 
ziehen, was nicht nur sehr umständlich und mühevoll, 
sondern auch oft mit größeren Kosten verbunden ist. 


Das gefertigte Komitee erlaubt sich daher an die 
geehrten Herren Clubmitglieder die dringende Einladung 
ergehen zu lassen, sich diesem vornehmsten Zwecke 
des Club widmen und durch rege Beteiligung an der 
Abhaltung von Vorträgen die Interessen des Club 
und seiner Mitglieder fördern zu wollen, 


In der Hoffnung, daß diese Einladung den ge- 
wünschten Erfolg haben wird, soll in Hinkunft die Ab- 
sendung von schriftlichen Einladungen zur Abhaltung 
von Vorträgen an die Herren Clubmitglieder unterbleiben, 
dagegen werden jene Herren, welche gesonnen sind Vor- 
träge zu halten, gebeten, diese entweder beim Obmanne 
des gefertigten Komitees oder im Clubsekretariate an- 


melden zu wollen. 
Das Vortrags-Komitee, 








Die neuen Verkehrs- und Signalvorsehriften. 
Von Y. Ü. Bosshardt. 
I. Einleitung. 

Nach fast dreißigjährigem Bestande treten am 
1. Oktober 1906 die bisher in Wirksamkeit gestandenen 
„Grundzüge der Vorschriften für den Verkehrsdienst“, die 
„Signalordnung* und die auf denselben beruhenden „In- 
struktionen für den Verkehrsdienst* außer Kraft. 


| 


An ihre Stelle treten die neuen „Grundzüge* und | 


die neue „Signalordnung* als Grundlagen der neuen „Vor- 


eG u Pa % BAER EZ 


schriften fürden Verkehrsdienst“ und der nenen 
„Signalvorschriften*. 

Die Wandlung, die sich damit vollzieht, ist von höchster 
Bedeutung und der 1. Oktober 1906 wird dadurch zu einem 
wichtigen Gedenktag in der Geschichte unseres Eisen- 
bahnwesens. 

Auf die Neuerungen und die Entstehnngsgeschichte 
der neuen „Grundzüge* und der „Signalordnung* braucht 
hier nicht weiter eingegangen zu werden. Es genügt dies- 
bezüglich der Hinweis anf die in dieser Zeitschrift ver- 
öffentlichte ausgezeichnete und erschöpfende Abhandlung 

„Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den neuen 
Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst“ von 
Ludwig Freund‘) 

Wir werden uns also darauf beschränken können, 
einen Rückblick auf die bestandenen Verhältnisse zu werfen 
und von dort ausgehend einen Überblick über die neuen 
Vorschriften zu gewinnen suchen. 

Die bestandenen Verkehrsinstruktionen zeigen außer 
der durch die „Grundzüge“ bedingten Übereinstimmung 
noch ein weiteres charakteristisches gemeinsames Merkmal 
— das Betreben nämlich, alle Handlungen und Verrich- 
tungen im Verkehrsdienst, wo nur immer möglich, durch 
Instruktionsbestimmungen zu regeln und festzulegen. Die 
Instruktionen wurden dadurch immer umfangreicher. Jeder 
' Unfall oder sonstiges Vorkommnis lieferte neues Material 
zur Ergänzung. Die Zahl der Nachträge, Einlagsblätter ete. 
war endlos, ihre Quelle unversiegbar. In diesem Bestreben 
begegneten sich seltsamerweise die Verwaltungen und die 
Bediensteten. Der Eifer zu reglementieren, wurde beinahe 
von dem Verlangen, reglementiert zu werden, übertroffen. 
Die Verkehrsinstruktion wurde auf diese Weise immer 
mehr zu einer Art Koran. Für die Betätigung freier Ent- 
schließung, selbständigen Denkens, wurde der Raum immer 
beengter. Die selbstverständlichste Handlung oder Dienst- 

*) Siehe Jahrgang 1904 der „Österr. Eisenbahn-Zeitung“, 8. 14 


u. f, und 7. Heft der „Schniten Nber Verkehrswesen“, eg er 
vom Cinb österr. Eisenbahnbeanten, Verlag von Alfred öld 
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verrichtung wurde nur insoweit anerkannt, als sie tatsäch- 
lich mit allen Einzelheiten „vorgeschrieben“, d. h. in der 
Instruktion vorgesehen war. 


Unmerklich und doch unaufhaltsam vollzog sich der- 


gestalt der Prozeß, daß „der Buchstabe tötet.* Dieser | 


Buchstabenglaube verbreitete sich auch in der Öffentlich- 
keit und sein unheilvoller Einfluß gelangte endlich auch 
in der Rechtsprechung zu einer gewissen Bedeutang. 
Billigerweise darf jedoch bei diesem Ent wicklungsgang nicht 
unerwähnt bleiben, daß er in dem Bestreben, in jedem Fall 
die Verantwortlichkeit möglichst fest zu begrenzen, seinen 


Ausgangspunkt nahm. Die Übereinstimmung auf Seite der | 


Bediensteten wird dadurch verständlich. Da sie in jeder 
neuen Ergänzungsbestimmung instinktiv eine Zunahme 
ihrer Verantwortliehkeit ahnten, wollten sie sich mindestens 
ihre Rechtsgrundlage dadurch sichern, daß sie nur das an- 
erkannten, was geschrieben, d.h. was in der Instruktion 
stand. Der naive Volksglaube an die geheimnisvolle Macht 
der Buchstaben machte sich auch hier geltend. Auf beiden 
Seiten aber wurde übersehen, daß es in einem so kompli- 
zierten Apparat, wie es der Betriebsdienst ist, überhaupt 
nicht möglich ist, alles zu präzisieren und hiernach die 
Grenzen der Verantwortliehkeit festzustellen. Hier, wie auf 
vielen anderen Gebieten des öffentlichen Lebens muß 
schließlich doch noch immer ein Raum bleiben, in dem 
die Verantwortlichkeitsgrenze durch kluges und zweck- 
mäßiges Handeln von dem Bediensteten selbst gefunden 
werden muB, Die eigene und die Sicherheit anderer zu 
wahren und dabei seine Verrichtung möglichst dem an- 
gestrebten Effekt der Arbeit anzupassen, wird schließlich 
doch die endgiltige Richtschnur für den denkenden und 
in seinem Beruf erfahrenen Bediensteten bilden. Anderen- 
falls wird er zur Maschine herabgewürdigt, wobei noch 
zu bedenken ist, daß der Mensch doch nie die Verläßlich- 
keit der Maschine erreicht. 


Die Gewohnheit der buchstäblichen Auffassung und 
das Unvermögen, alles zu präzisieren, mußte schließlich 
zu einem erheblichen Unterschied zwischen den Instruk- 
tionen und der Praxis führen. Es genügt hier der Hin- 
weis auf die einschlägigen Vorschriften über den Ver- 
schubdienst, bei welchen der Unterschied zwischen In- 
struktion und Praxis am dentlichsten zum Ausdruck ge- 
kommen ist. Das Bestreben, praktische Verrichtungen 
dureh Vorschriften bis ins einzelne regeln zu wollen, 


führte hier zu dem seltsamen Zustand, daß neben der | 


Instruktion, dem geschriebenen Gesetz, noch ein un- 
geschriebenes, nur in der Überlieferung der Bediensteten 
lebendes entstand. Das erstere galt als bindend in allen 
Fragen der Verantwortlichkeit, das letztere wurde — 


von den Bediensteten als allein bestimmend für die Praxis 
angeselen und erwies sich tatsächlich auch geeigneter, 
als das erstere. Ein derartiger Zustand ist dauernd nicht 
haltbar und stets geeignet, Konflikte herbeizuführen. Es 
ist bekannt und braucht hier nieht weiter erörtert zu 


mit | 
(lem stillschweigenden Vorbehalt jederzeitigen Widerrufs — | 





werden, wie ein solcher vor nicht allzu langer Zeit zum 
offenkundigen und bedauerlichen Ausdruck kam. 

In dem Zuviel an Vorschniften erblicken wir nach 
der hier entwickelten Auffassung den hauptsächlichsten 
Fehler der bestandenen Instruktion. Die Gerechtigkeit 
erfordert jedoch, daß sie an diesem Übel nicht von Anfang 
an gelitten hat, Das an sich gerechtfertigte Bestreben 
nach ihrer Ergänzung führte schließlich zur Überladung 
mit Einzelheiten. 

Die schon aus den „Grundzügen“ bekannten Ände- 
rungen grundsätzlicher Bestimmungen über die Ausführung 
des Verkehrs zeigen, daß die Reform der Instruktion über- 
haupt nicht mehr hintanzubalten war. Die seinerzeit so 
vortreffliche Verkehrs-Instruktion entsprach nicht melr 
den durch die gewaltige Verkehrsentwicklung entstandenen 
nenen Verhältnissen. Das Gleiche gilt für die alte Signal- 
ordnung. Auch hier trat die Notwendigkeit der Ver- 
besserung, der möglichsten Vereinfachung und der An- 
passung an die neuen Verhältuisse immer mehr zutage. 
In der eingangs erwähnten Abhandlung ist seinerzeit be- 
richtet worden, in welcher Weise die Lösung der auf 
diesem Gebiet entstandenen Fragen in der neuen Signal- 
ordnung erfolgt iat. 

Nach Darlegung des allgemeinen Standpuuktes gegen- 
über den alten Instruktionen erübrigt nunmehr die Be- 
sprechung der Änderungen in den neuen Vorschriften. 


Il. Änderungen. 


a) Vorschriften für den Verkehrsdienst. 

Als Grundlagen der folgenden Besprechung wurden 
die bei den k. k. österreichischen Staatsbahnen zur Ein- 
führung gelangten Vorschriften benützt, wobei nur die 
bemerkenswertesten Änderungen in Betracht gezogen 
wurden. 

Als wesentliche Neuerung ist vor allem anzuführen, 
daß in den neuen Vorschriften auch die auf Lokalbahnen 
zulässigen Abweichungen enthalten sinıl. 

Im I. Abschnitt (Begriff des Verkehrsdienstes etc.) 


‚ ist als neu eine Bestimmung über die Ausführung des 
: Dienstes in Anwesenheit höherer Beamten hinzugekommen. 








Der sonstige Inhalt stimmt im wesentlichen mit den bis- 
herigen Bestimmungen überein. 

Zum II. Abschnitt (Bahn- und Balınhofseinrich- 
tungen) kommt zu bemerken: 

Art. 15. Weichen, welche für den Zugsverkehr 
dienen, oder über die bei Dunkelheit verschoben wird, 
sind mit beleuehtbaren Signalkörpern zu versehen, während 
in Nebenglsisen liegende, nach Zulässigkeit ihrer Lage 
ohne Signalkörper bleiben oder mit unbeleuehtbaren Signal- 
körpern ausgerüstet werden können. 

Art. 33 sieht die Verantwortlichkeit für die richtige 
Stellung von Weichen ohne oder mit unbeleuchtbaren 
Signalkörpern beim Verschieben vor und 

Art. 107 schreibt vor, daß Weichen, über welche 
bei Dunkelheit häufig verschoben wird, in der Regel 
während der Dauer der Verschiebung beleuchtet sein sollen. 
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Aus dem sinngemäßen Zusammenhang (dieser Be- 
stimmungen erhellt, daß Art. 33 die ausnahmsweise vor- 
kommende Verschiebung über Weichen obne oder mit un- 
beleuchtbaren Signalkörpern vorsieht. 

Im Abschnitt III (Beleuchtung) ist die innere Be- 
lenchtung der Wagen personenführender Züge in Tunnels 
danı vorgeschrieben, wenn zu deren Durchfahrt mehr 
als drei Minuten erforderlich sind. Derzeit war die 
Beleuchtung bei Durchfahrung von Tunnels von mehr als 
800 Meter Länge vorgeschrieben. 

Die Abschnitte IV und V behandeln die Unter- 
suchung und Beladung der Wagen und sind gegenüber 
den bestandenen Vorschriften wesentlich gekürzt. 

Abschuitt VI bebaudelt den Verschubdienst. 
Hier kommt das Bestreben, sich den praktischen Vor- 
gängen möglichst anzupassen, ganz besonders zum Ausdruck. 

Die Bestimmung des Art. 29, daß Verschiebungen 
auf Einfahrgleisen sich in Stationen mit Einfahr- und 
Vorsignalen nur bis zu dem 50 m innerhalb des Einfahr- 
signales und in Stationen mit Distanzsignalen sich nur 
bis zu dem in der Mitte zwischen Distanzsignal und Ein- 


stimmt im wesentlichen mit der vormaligen Instraktion 
überein. Neu ist dagegen die Zulässigkeit des Übeır- 
schreitens dieser Verschubgrenze unter der 





Voraussetzung, daß kein gegenfahrender Zug in der an- | 


grenzenden Strecke bis zur nächsten Station im Rollen 
ist und daß die Nachbarstation entsprechend verständigt 
wurde, keinen Zug vor beendigter Verschiebung abzulassen 
(Art. 31). 

In den Nachbarstationen großer Verschubbahnhöfe 
wird diese Bestimmung voraussichtlich zur Übung führen, 
keinen Zug ohne vorherige Zustimmung der Rangierstation 
abzulassen. 

Nach Art, 30 ist der Verschubleiter für die ein- 
fachste, zweckmäßigste undrascheste Durch- 
führung der Verschiebung verantwortlich. Diese Be- 
stimmung ist wesentlich, denn sie verlangt in klarer und 
unzweideutiger Weise die zielbewnßte Förderung der auf- 
getragenen Arbeit und bietet eine Handhabe zur Ahndung 
absichtlicher Verzögerung derselben. 

Die bisherigen Verbote sind wesentlich modifiziert. 
Als bemerkenswert kommt anzuführen: 

Das bisherige unbedingte Verbot des Stehenlassens 
von Fahrzeugen außerhalb der Merkzeichen (Sicherheite- 
marken) ist in ein bedingtes verwandelt, d. h. es ist nur 
dann verboten, wenn es für nachfolgende Fahrten ein 
Hindernis bildet. 

Das Freimachen der Merkzeichen kann somit 
eventuell erst nach beendigter Verschiebung vollzogen 
und diese also dadurch beschleunigt werden, 

Die in der bisherigen Instruktion im Interesse der 





persönlichen Sicherheit vorgesehene, den Gegenstand aber | 
‚ (Art. 46.) 


doch nicht erschöpfende, endlose Reihe von Verboten ist auf 
die wichtigsten beschränkt worden. Die ausführenden Organe 
haben also eine größere Freizügigkeit und sind im übrigen 


auf ihre Erfahrung, die erworbene Geschicklichkeit und 
die richtige Beurteilung der jeweiligen Sitnation verwiesen. 

In Anlehnung an die Praxis ist das Dazwischen- 
treten bei in Bewegung befindlichen Fahrzeugen dann 
zu unterlassen, wenn die damit verbundene Gefahr noch 
durch besondere Umstände erhöht wird (Art. 32). Unbedingt 
verboten ist es, solange die Fahrzeuge sich inschneller 
Bewegung befinden, Der in Übung stehende Vorgang des Da- 
zwischentretens bei langsamer Bewegung der Fahrzeuge ist 
also anter Beachtung der vorherigen Bestimmungen zulässig. 


Im Art. 40 ist das gleichzeitige Ziehen und 
Schieben von Fahrzeugen durch eine Verschubloko- 
motive als zulässig vorgesehen, das unbedingte Verbot 
des „englischen Verschiebens* ist insofern in ein bedingtes 
verwandelt, als die Anwendung dieser Verschubart mit 
der jeweils einzuholenden Genehmigung der vorgesetzten 
Behörde zulässig ist. 

Die Fahrgeschwindigkeit beim Verschieben 
ist im allgemeinen nur durch die Rücksichtnahme auf die 
persönliche und Verkehrssicherheit begrenzt. Die bis- 


herigen Höchstgrenzen von 15 und 10 km in der Stunde 
fahrtswechsel aufgestellten Markierpflock erstrecken dürfen, | iR ' en z : 


sind nunmehr die Grenzwerte für die Fahrgeschwindig- 
keit unter ungünstigen Verhältnissen. Eine weitere 
Herabminderung hat nur beim Vorkommen abnormaler 
Verhältnisse za erfolgen. 

Das Vorangehen eines Bediensteten beim Zurück- 
schieben von Wagen ist nicht mehr unbedingt, sondern 
nur dann vorgeschrieben, wenn der Ausblick behin- 
dert ist. 

Die Bestimmungen über das „Abstoßen und 
Rollenlassender Wagen® (Art. 41) zeigen gleich- 
falls Änderungen. Bisher war im Gegensatze zur tatsäch- 
lichen Übung das Abrollenlassen der Wagen bis an einen 
auf demselbem Gleise stehenden Zug oder Zugteil ver- 
boten, nunmehr ist es nur dann verboten, wenn anf dem 
betreifenden Gleisteil mit Personen besetzte oder mit 
explosiven Gütern beladene Wagen stehen. 

Die Bewegung der ablaufenden Wagen muß dann 
nur so geregelt werden, daß das Anlanfen an die aut den 
Gleisen stehenden Fahrzeuge nur mehr mit geringer Ge- 
schwindigkeit erfolgt. Ferner können bis zu sechs Wagen 
ohne Bremse zum Ablaufen gebracht werden. 

Die Vorschriften lehnen sich hier vollständig an 
die Praxis an. Der Verschnbleiter ist auf seine Erfahrung 
und Kenntnis der örtlichen Verhältnisse angewiesen und 
hat hiernach die Ablauf-Geschwiudigkeit zu regeln. 

In Abschnitt VII (Zusammenstellung der Züge) 
sind folgende neue Bestimmungen zu erwähnen: 

Die Anzahl der bei einem Zuge im Höchstialle zur 
Beförderung dienenden Lokomotiven beträgt nunmehr vier 
(zwei ziehende, zwei schiebende”), während bisher nur 
drei zulässig waren (zwei ziehende, eine schiebende) ... 


*, Die Anwendung von 2 Schiebelokomeotiven bedarf jedoch 
der besonderen Genehmigung des k. k. Eisenbahn-Ministeriums, 
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Der Sicherheitswagen kann bei Zügen, deren Höchst- 
geschwindigkeit 45 km in der Stunde nicht übersteigt, 
enfallen. (Art. 47.) 

Art. 49 enthält genaue Bestimmungen über die 
Einreihung von Wagen ohne durchgehende Bremsen bei 
Zügen, welche für solche eingerichtet sind. 

Wagen ohne durchgehende Bremse dürfen hienaclı 
bei Zügen bis zur Höchstgeschwindigkeit von 90 km in 
der Stunde eingestellt werden und müssen stets an den 
Zugschluß gestellt werden, 

Bei Zügen von 70 bis 90 km in der Stunde dürfen 
derlei Wagen bis zu vier, bei Zügen mit 50 bis 70 km 
Fahrgeschwindigkeit bis zu acht und bei Zügen mit 
weniger als 50 km Fahrgeschwindigkeit bis zu zwölf 
Achsen angehängt werden. Die Achsenzahl dieser Wagen 
darf ein Viertel der Gesamtachsenzahl des betreffenden 
Zuges nicht überschreiten. 

Die Beförderung von Wagenkranen kann nun- 
mehr auch mit gemischten oder Güterzügen mit Personen- 
beförderung erfolgen, wenn deren Geschwindigkeit 35 km 
in der Stunde nicht überschreitet, (Art. 58.) 

Die bisherigen Höchstgrenzen für die Achsenzahlen 
bei den einzelnen Zugsgattungen sind aus den Vorschriften 
ausgeschieden, die Festsetzung obliegt den kompetenten 
Behörden. 

Im Art. 65 — Bereitstellung der Züge — 
ist die Vornahme der Wagenuntersuchung durch die Zugs- 
begleiter für den Fall einer Verzögerung während der Zugs- 
zusammenstellung vorgesehen, Verspätungen aus diesem 
Anlasse können demnach durch die Vorschriften, die sich 
hier ganz der tatsächlichen Übung anschließen, nicht be- 
gründet werden. 

Abschnitt VIIT — Bremsen — ist gründlich ge- 
ändert. Die durchgehende Bremseinrichtung ist für Züge 
mit mehr als 60 km Fahrgeschwindigkeit obligatorisch. 
Für die Ermittlung der Bremsprozente ist eine „Brems- 
tabelle* vorgesehen. Kalte oder halbwarme Lokomotiven 
and Tender sind bei Ermittlung der Bremslast stets und 
bei Ermittlung der zu besetzenden Bremsen nur dann 
in Betracht zu ziehen, wenn deren Bremsen bedient 
werden, 

Bei Anwendung von Schiebelokomotiven kann in der 
betreflenden Teilstrecke das Bremsausmaß für die ge- 
ringste vorgesehene Geschwindigkeit auch bei vor- 
handener, größerer Fahrgeschwindigkeit angewendet 
werden. Bei den Zügen mit durchgehender Bremseinrich- 
tung muß das volle, ihrer Fahrgeschwindigkeit ent- 
sprechende Bremsbrutto vorhanden sein, während die 
Bremsenbesetzung nach dem kleinsten Ausmaß genügt. 
Versagt die durchgehende Bremse, so darf dann aber nur 
mit der Geschwindigkeit gefahren werden, welche dem 
durch besetzte Handbremsen tatsächlich gedeckten Brems- 
brutto entspricht. 

Bei Versagen (Untauglichwerden) der Tenderbremse 
der Zuglokomotive ist das Tender-, eventucll Lokomotiv- 
gewicht, bei Ermittlung des Bremsbrutto in Rechnung 


zu ziehen. Für Wagen olıne durchgehende Bremse ist bei 
deren Beigabe zu Zügen mit solcher Bremseinrichtung 
das Bremsbrutto gesondert zu ermitteln und sind die 
Handbremsen dementsprechend zu besetzen. (Art. 67 
und 68.) 

Die Abschnitte ]JX bis XI behandeln die Fahr- 
ordnung, Einleitung und Avisierung der Züge 
und zeigen mancherlei, jedoch minder wichtige Ergänzungen. 
Bei der Avisierung ist auch die vielfach bereits angewendete 
telephonische Avisierung berücksichtigt. 

Abschnitt XII behandelt dieBegleitdokumente 
der Züge, Abschnitt XII dieExpedition und 
den Verkehr der Züge. 

Wir führen aus dem letzteren folgende bemerkens- 
werte Änderungen an: 

Die bisherigen Grenzen der Fahrgeschwindigkeit 
sind erhöht worden, und zwar ist bei Güterzügen, an 
deren Spitze die Lokomotive mit vorangehendem 
Schlepptender fährt, eine Fahrgeschwindigkeit bis zu 
45 km in der Stunde zulässig (bisher 40 km), beim Schieben 
von Zügen eine solche von 25 Am (bisher 20 km) und bei 
Zügen, deren Lokomotiven mit fixen Schneepflügen aus- 
gerüstet sind, eine solche von 60 km (bisher 50 km) 
gestattet. 

Allein verkehrende Lokomotiven, welche ohne be- 
sonders festgesetzte Fahrordnung verkehren, dürfen — wenn 
der Tender nicht geschoben wird — die kürzesten Fahr- 
zeiten der Personenzüge nicht unterfahren. Bei voran- 
gehendem Tender oder T'endergestell ist bei derlei Loko- 
motivfahrten die oben angegebene Grenze von 45 km 
einzuhalten. 

Ausgenommen sind Lokomotiven, deren Bauart eine 
größere Einschränkung der Fahrzeit gebietet und ebenso 
Strecken, für welche eine geringere Höchstgeschwindig- 
keit festgesetzt ist. (Art. 105.) 

Vollkommen versicherte oder verläßlich verschlossene 
Weichen dürfen von Schnell- und Personenzügen gegen 
die Spitze in gerader Richtung mit 60 km, in die 
Ablenkung gestellte Weichen gegen die und nach der 
Spitze mit höchstens 40 km in der Stunde befahren werden, 
(Art. 106.) Die bisherigen Grenzen waren mit 60, bezw. 
50 und 30 km festgesetzt, 

Hierauf folgen die Bestimmungen über das Fahren 
der Züge im Raumabstand, welche hier, da sie 
bereits bekannt und geläufig sind, nicht mehr weiter an- 
geführt zu werden brauchen, 

Die Bestimmungen über die Verständigang des 
Zug- und Lokomotivpersonals über den Zug» 
verkehr sind dahin geändert, daß dieselben vom Ver- 
kehr der gewöhnlichen (bisher „regelmäßigen“) Züge 
nicht besonders, dagegen vom Ausfall solcher und vom Ver- 
kehr außergewöhnlicher (Erfordernis- ete.) Züge durch 
Ausfertigung und Einhändigung eines besonderen „Befehls“ 
auf vorgeschriebener Drucksorte verständigt werden müssen, 
(Art. 120.) Diese Drucksorte ist auf weißem Papier 
hergestellt, während der „Vorsichtsbefehl* grün, 
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der „Kreuzungsbefehl* rot und der „Vorfahr- 
befehl“ blau ist. 

Die Bestimmungen über das „Verhalten des 
Zugspersonals während der Fahrt“ sind mit 
besonderer Berücksichtigung des Fahrens im Raumabstand 
verfaßt und den Bedürfnissen entsprechend gegliedert 
(vergl. Art. 132). 

Aus den Vorschriften für das „Verhalten des 
Zugspersonals während des Aufenthalts in 
den Stationen“ (Art. 133) führen wir an, daß vor 
dem Befahren längerer, in Gefällen von mehr als 10 pro 
Mille liegenden Strecken die Handbremsen unbe 
dingt auf ihre Wirksamkeit zu prüfen sind. 
Die Wichtigkeit dieser Bestimmung liegt auf der Hand. 
Wenn sie befolgt wird, ist ein Versagen der Bremsen 
auf der Gefällsstrecke kaum wahrscheinlich, die Fahrt 
also jedenfalls gesicherter, 

Im Abschnitt XIV sind die Vorschriften für den 
Schiebedienst enthalten. Bemerkenswert ist, daß die Aus- 
führung des Schiebedienstes mit angekuppelter Lokomotive 
vorgesehen ist, daß hiefür jedoch die Genehmigung des 
k. k. Eisenbahnministeriums einzuholen ist. 


AbschnittXV behandelt die „Expedition ver- | 


späteter Züge“, 

Als wichtigste Neuerung ist hier die Aufhebung 
der bisher geübten Kreuzungsverlegungen 
bei unmöglicher telegraphischer Korrespon- 
denz bezw. das Außerkrafttreten der bisherigen Bestim- 
mungen über die „früheste ‚und späteste Abfahrtszeit“ 
hervorzuheben. 

Aus den neuen Bestimmungen ist folgendes anzu- 
führen: 

Die beim Funktionieren der telegraphischen Korre- 
spondenz ordnungsmäßig bestimmte Kreuzung heißt „ver- 
einbarte* Kreuzung, ein dergestalt bestimmtes Vor- 
fahren „rereinbartes“ Vorfahren. 

An Stelle der telegraphischen Vermittlung kann 
auch die telephonische treten. In diesem Falle ist 
tunlichst eine dritte, in die Telephonlinie eingeschaltete 
Stelle zur Ausübung der Kontrolle heranzuziehen. 

Das Lokomotiv- und Zugpersonal wird von der ver- 
einbarten Kreuzung (Vorfahren) durch Einhändigung des 
Kreuzungsbefehls (rote Drucksorte) verständigt. 
(Art, 145.) 

Als allgemeiner Grundsatz hat zu gelten: 


„Die Verlegung fahrplanmäßiger oder bereits ver- | 


einbarter Kreuzungen darf nar bei verläßlicher Ver- 
ständigung zwischen den Stationen (Ausweichen) vor- 
genommen werden, wobei die Anwendung der Glocken- 
schlagwerksignale allein nicht als verläßliche Verstän- 
digung anzusehen iat. 

Ist daher eine Verständigung auf telegraphischem, 
telephonischem oder schriftlichen Wege nicht zu er- 
zielen, so müssen die fahrplanmäßigen oder etwa 
schon vorher vereinbarten Kreuzungen unter 
allen Verhältnissen eingehalten werden und darf kein 





Zug die fahrplanmäßige oder vereinbarte Kreuzungs- 
station verlassen, bevor der Gegenzug eingetroften oder 
sichere Nachricht über dessen Verbleib eingelangt ist.“ 
(Art. 148.) 

Die Expedition verspäteter Folgezüge wird 
im allgemeinen durch die Bestimmungen für das Fahren 
in Raumdistanz geregelt. 

Zu beachten ist, daß gleich schnell verkehrende Züge 
einander mindestens in dem für abgeteilte Züge der 
Gattung des Folgezuges festgesetzten Intervalle folgen 
sollen, bezw, daß die Fahrt des Folgezuges dieser Be- 
stimmung entsprechend zu regeln ist. 

Wenn der nachfolgende Zug schneller als der 
voranfahrende fährt, muß das Ankunftsintervall beider 
Züge in der Nachbarstation mindestens dem für abgeteilte 
Züge der Gattung des Folgezuges festgesetzten Folge- 
interyall entsprechen. 

Endlich kann die Expedition eines langsamer ver- 
kehrenden nach einem mit größerer Geschwindigkeit 
vorausfahrenden Zuge unmittelbar nach eingelangter Rück- 
meldung erfolgen. (Art. 150.) 

Bei der Verlegung des Vorfahrens(Art. 151) 
werden zwei Fälle unterschieden, und zwar: 

1. Der Nachrangzug kann die fahrplanmäßige 
Vorfahrstation nicht erreichen. Die Station, in welcher 
der Vorrangzug vorfahren soll, hat in diesem 
Falle die Vorfahrverfügung der letzten, in der Fahrt- 
richtung des Vorrangzuges gelegenen Aufenthaltsstation 
desselben bekanntzugeben. 

2. Der Vorrangzug ist so verspätet, daß der Nach- 
rangzug über die fahrplanmäßige Vorfahrstation hinaus 
abgelassen werden kann. 

In diesem Falle hat der Expedient dieser letzteren 
Station das Vorfahren der in der Fahrtrichtung des zu 
expedierenden Zuges folgenden Station anzubieten, 
bezw. hat er in bestimmter Form anzufragen, ob das 
Vorfahren in der betreffenden Station erfolgen kann. 

Die Abfertigung des Zuges darf erst nach Einlangen 
der, wieder in bestimmter Form vorgeschriebenen Zu- 
stimmung, erfolgen. 

Die Verständigung des Lokomotiv- und Zugbe- 
gleitungspersonals erfolgt durch Finhändigung des 
Kreuzung s-(Vorfahr-}Betehls. 

Wenn der Vorrangzug so verspätet ist, daß das 


' Vorfahren von der fahrplanmäßigen Vorfahrstation über 


die nächst gelegene Station hinaus verlegt werden kann, 
so ist der Zug von Station zu Station anzubieten, d. h. 
das Vorfahren wird zunächst von der fahrplanmäßigen 
Station der ersten angeboten, von dieser angenommen und 
sodann der nächsten Station angeboten u. 5, w. bis er 
zur Station gelangt ist, in welcher das Vorfahren tat- 
sächlich stattfindet. Der letzteren Station obliegt dann 
die Verständigung aller Stationen bis zur fahrplanmäßigen 
Vorfahrstation. Dem Zugexpedienten der letzteren Station 
obliegt dann die Kinhändigung des Vorfahrbefehls an das 
Personal des Vorrangzuges. 
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Die nach diesen Bestimmungen von Station zu Station 
erfolgende Reglung der Fahrt des Nachrangzuges er- 
möglicht den Zugexpedienten, das Vorfahren nach den 
letzten, über die Fahrt des Vorraugzuges erhaltenen 
Nachrichten zu bestimmen und auf diese Weise dem 
Nachrangzug den größtmöglichsten Vorschub zu leisten. 
Immerhin kann sich daraus für einen, längere Strecken 
ohne Aufenthalt durchfahrenden Vorrangzug die Möglich- 
keit wiederholten Anhaltens behufs Verständigung über 
das Vorfahren ergeben. 

Bei vollständiger Störung der Verständigungsmittel, 
darf der Nachrangzug nur bis zu jener Station abge- 
lassen werden, in welche derselbe ohne Störung des als 
regelmäßig angenommenen Vorrangzuges gelangen kann. 
(Art. 151.) 

Abschnitt XVI enthält die Bestimmungen für den 
Verkehr von „Zügen, welche nach und von 
einem Punkt der Strecke eingeleitet 
werden“. 

Abschnitt XVII behandelt die „Hilfsfahrten“. 
In beiden Abschnitten ist selbstverständlich das Fahren 
in Raumdistauz berücksichtigt. 

Aus Abschnitt XVIII,Bahnwagen und Drai- 


sinenfahrten“ sind folgende neue Bestimmungen an- 


zuführen : 

„Das Mitfahren von Personen auf beladenen Bahn- 
wagen ist unter Wahrung der persönlichen Sicherheit nur 
insoweit gestattet, als es zur Bremsung des Bahnwagens 
notwendig erscheint“. (Art. 163.) Bisher bestand. ein un- 
bedingtes Verbot. 

Der Verkehr mehrerer Bahnwagen hintereinander 
ist im Mindestabstand von 200 m zulässig (nach den bis- 
herigen Vorschriften „tunlichst zu vermeiden“). 

Die ausnahmsweise Kupplung von Bahnwagen ist 
gestattet, soferne dieselbe derart sicher ist, daß hieraus 
keine Gefahr für die Begleiter erwächst. (Art. 166.) 

Die letzten Abschnitte XIX und XX behandeln 
„Gleissperren® und „Außergewöhnliche Ereignisse‘, s0- 
dann folgt noch Abschnitt XXI, der die Bestimmungen 
über die zu führenden Amtsschriften enthält. 

Obwohl sie keine besonderen Neuerungen enthalten, 
erfordern sie doch schon mit Rücksicht auf die durch das 
Fahren in Raumabstand bedingten Modifikationen Be- 
achtung. 


b) Signalvorschriften. 


Die Änderungen derselben sind aus der Eingangs 
angeführten Abhandlung von Ludwig Freund bekannt. 
Zur Orientierung genügt hier eine kurze Wiederholung. 


Bei den Glockenschlagwerksignalen tritt das Be- 


streben zutage, so weit als nur möglich, eine Kürzung 
der Signalgruppen herbeizuführen, Eine Verminderung in 
der Anzalıl dieser Signale wurde durch Ausscheidung der 
bisherigen Signale „Der Zug tährt von der Streeke auf 


dem unrichtigen (Gleis gegen den Anfangs-, bezw. Endpunkt | 


der Linie* und „Die Streeke ist verweht“, erreicht. 


Es bestehen nunmehr 14, fortlaufend von Nr. I 
bis 14 nummerierte Glockenschlagwerksignale. Die Grup- 
pierung der Glockenschläge ist bei folgenden Signalen 
geändert: 

Nr. 5. „Der Zug fährt auf dem unrichtigen Gleis 
gegen den Endpunkt der Linie: 

2% 2-7 Glockenschläge. 
Bisher; 
2 — 5 Glockenschläge dreimal. 
Nr. 6, Wie vorher „gegen den Anlangspunkt“; 
2%3— 7 Glockenschläge. 
Bisher: 
3 --5 Glockenschläge dreimal. 

Nr. 7. „Der Zug fährt von der Strecke gegen den 
Endpunkt der Linie“: 

7-2%X 2 Glockenschläge. 

Bisher: 

9g— 2% 2 Glockenschläge. 
Nr. 8, Wie vorher „gegen den Anfangspunkt“: 
7— 2% 3 Glockenschläge. 

Bisher: 

9—2%X 3 Glockenschläge. 
10. „Lokomotive soll kommen® : 

5 Glockenschläge zweimal. 
Bisher: 


Nr. 


A Glockenschläge dreimal. 
Nr. 11. Wie vorher „mit Arbeitern“ : 
5— 1 Glockenschläge zweimal. 
Bisher: 
5— 1 Glockenschläge dreimal, 
Nr. 12. Wie vorher „mit Arbeitern und Ärzten*: 
5 — 2 Glockenschläge zweimal. 
Bisher: 
5 — 2 Glockenschläge dreimal. 

Da für die Fahrten von der Strecke auf dem 
i unrichtigen Geleis keine besonderen Signale mehr be- 
stehen, haben in derlei Fällen die Signale Nr. 7 und 8 
Anwendung zu finden. Wenn also z.B. ein Zug auf dem 
richtigen Geleis von einer Station abgeht, so würde 
diese Fahrt normal durch Signal Nr. I oder 2, d. i. mit 
3x2 oder 3% 3 Glockenschlägen angezeigt. Muß der- 
selbe daun anf der Strecke aus irgendeinem Grund an- 
halten und zurückschieben, so gelangen zunächst die 
Fahrteinstellungssignale Nr. 3 oder 4 zur Anwendung 
und das Zurückschieben wird durch Signal Nr. 7 oder 8, 
der Richtung entsprechend, angezeigt. 

Bei den Signalen des Streekenpersonals 
ist zu beachten, daß die Signale „Frei“, „Langsam* und 
„Halt* durch Einsteeken einer weißen, grünen oder roten 
Scheibe, mit der Fläche gegen den Zug in das Bankett 
bei Tag und bei Nacht durch entsprechende Lichtsignale 
in gleicher Weise vermittelt werden. 

Bei den „feststehenden Sienalen“ ist als 
‚ wichtigste Nenerung die Einführung der „Vorsignale“, 
welche den Zügen die Stellung der mit ihnen in Ab- 
| hängigkeit gebrachten feststehenden Signale anzeigen. an- 
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zuführen. Die Vorsignale sind vor allen Einfahrtssignalen ! 


obligatorisch vorgeschrieben. 

Die Einfahrsignale sind mindestens 100 »» vor der 
Außersten Weiche der Station, bezw. vor dem zu deckenden 
Punkt und mindestens 50 m vor jenem Punkt in Schienen- 
höhe aufzustellen, bis zu dem Verschiebungen auf dem 
Einfahrgleis gestattet sind. 

Die Vorsignale werden auf Bremsdistanz vor dem 
zugehörigen Hauptsignal aufgestellt. 

Die gegenwärtig bestehenden Distanz- und Einfahr- 
signale, welch letztere nunmehr „Richtungssignale* heißen, 





bleiben noch während der Dauer der festgesetzten Über- 


gangszeit in Anwendung. 


Die Weichensignalkörper versicherter oder verläßlich | 


gesperrter Weichen zeigen bei der Stellung für die ge 
rade (günstigere) Richtung ein aufrecht stehendes 
weißes, die nicht versicherten oder gesperrten dagegen 
ein grünes Rechteck. 

Der Standort des Wasserkrans wird durch matt- 
weißes Licht angezeigt. 

Bei den „Signalen an den Fahrzeugen“ 
(bisher „Signale am Zug*) ist das Schlußsignal auf der 
als zweite Linie bezeichneten ein- oder doppelgeleisigen 
Strecke zweier Parallelbahnen dahin geändert, daß die 
rechte Ausschlaglaterne weißes, die linke rotes und ebenso 
die mittlere, sogenannte Schinßlaterne gleichfalls rotes 
Licht zeigt (bisher: zwei rote Ausschlag- und weiße 
Schlußlaterne). 

Verschublokomotiven tragen an Stelle des bisher 
vorgeschriebenen roten, nunmehr blaues Signallicht. Für 
die Postorgane ist während der Dauer der Postmanipula- 
tion bei Tag eine blaue Fahne, bei Dunkelheit die 
Aussteekung einer dreischeinigen Laterne mit blauem 
Licht vorgeschrieben, 


Schließlich ist noch hervorzuheben, daß bei der 


ganzen Signalordnung konsequent daran festgehalten 
wurde, daß jeder Widerspruch beim Vorkommen mehrerer 
Signale vermieden wird. Den Zügen werden also nur 
Signale mit unbedingter Bedeutung gezeigt. Das rote 
Licht wird also, sobald es gegen den Zug erscheint, 
immer als „Halt“ beachtet werden müssen, während in 
gleicher Weise „grün“ immer als „langsam“ zu respek- 
tieren sein wird. Die vollständige Durchbildung dieses 
Gedankens ist einer der größten Vorzüge der neuen Signal- 
ordnung, 


il. Schlußbemerkungen. 


Die vorangegangene Anführung der wichtigsten 
Änderungen ermöglicht einen Überblick über das ganze 
Instruktionswerk und einen Einblick in seinen Werde- 
gang. Alle diese Änderungen sind Marksteine auf dem 
langen und mühevollen Pfade, den Erfahrung und bessere 
Erkenntnis gebahnt und gewiesen haben, 

So naheliegend nun der Versuch wäre, die einleitenden 
Bemerkungen durch eine Kritik der neuen Vorschriften 
zu ergänzen, erblicken wir doch nicht darin unsere Auf- 
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gabe in dem Augenblick, in dem das Wort in die Tat 
umgesetzt wird. Die erste Kritik zu üben scheinen uns 
vielmehr jene berufen, denen die praktische Betätigung 
der Vorschriften obliegt. 

Es dürfte jedoch keinem Zweifel unterliegen, dab 
die nenen Vorschriften einen Fortschritt gegenüber den 
früheren darstellen. Viel Ballast wurde über Bord ge- 
worfen und in vieler Hinsicht wurden neue, besser und 
vollkommener der Praxis angepaßte Bedingungen ge- 
schaffen. Die frühere Ängstlichkeit und Englerzigkeit, 
die lieber Unmögliches in den Vorschriften forderte, als 
sich der Wirklichkeit mit ihrem frischeren, freien Handeln 
anzupassen, ist vielfach gewichen und an ihre Stelle ist 
eine freiere, unbefangenere Auffassung getreten, 

Diese Spuren eines neuen Geistes sind sicherlich 
zu begrüßen und wenn sich auch bei den zur Betätigung 
der Vorschriften Berufenen die gleiche Wandlung voll- 
zieht, wenn sie geneigt sind, die neuen Vorschriften un- 
befangen nach dem Geist und nicht nach dem Buchstaben 
aufzufassen, dürfte auch deren Erfolg in der ganzen Ent- 
wicklung unseres Verkehrswesens nicht ausbleiben. 

Damit sind wir wieder beim Ausgangspunkt ange- 
langt. Der Geist, in dem die jeweiligen Vorschriften ab- 
gefaßt sind, überträgt sich auf die, für welche sie bestimmt 
sind, Engherzigkeit und kleinliche Bevormundung werden 
immer ungünstige Rückwirkung üben, Freiere, grüßere 
Auflassung in Gesetzen und Vorschriften ist in Wahrheit 
nichts anderes, als größere Würdigung der unter ihrer 
Wirksamkeit Stehenden. 

Dieser Auffassung zum Durchbruch zu verhelfen, 
sind auch die letzteren berufen. Sie werden es voll und 
ganz allerdings erst dann können, wenn sie nicht nur 
durch ihre praktische Arbeit das Material zur Formulierung 
der sie bindenden Gesetze liefern, sondern wenn sie 
selbst mitberufen werden, an diesen Gesetzen und ihrer 
Entwicklung beratenden Anteil zu nehmen. 

Dieser anscheinend revolutionäre Gedanke ist näher- 
liegend, als man vielleicht geneigt ist, zuzugeben. Es 
liegt im Geist unserer Zeit, weniger zu unterwerfen, als 
zu überzeugen und die schärfste Kritik verstummt zumeist 
dann, wenn der Kritiker berufen wird, selbst Besseres 
zu schailen, 

Die Theorie kann nur gewinnen, je lebendiger sie 
mit der Praxis zusammenlängt. Dieser Zusammenhang 
wird am wirkungsvollsten auf dem angedeuteten Wege 
und nebenbei auch lebendigerer, einsichtsvollerer Gehorsam 
erreicht. 

Mit diesem heute noch unwahrscheinlichen Ausblick 
in die Zukunft schließen wir unsere Ausführungen, nicht 
ohne dankbar das große Werk anzuerkennen, das die be- 
rufenen und erlesenen Fachmänner geschaffen und mit 
dem sie den Anfang gemacht liaben, unser Instruktions- 
wesen in zeitgemäliere Wege zu lenken. 
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Mittel zur Verhinderung der Schienen- 
wanderung. 


Das „Zentralblatt der Bauverwaltung“ hat vor kurzem 
einen interessanten Artikel über das in der Überschrift be- 
zeichnete Thema veröffentlicht, den wir in der Hauptsache im 
folgenden wiedergeben, da er in sehr instruktiver Weise die 
bisher angewendeten Mittel und ihre Schattenseiten darstellt 
und einen neuen Gedanken zur Diskussion stellt. 

Zur Verhinderung der für die Bahnerhaltung hänfg 
änßerst anbequemen Erscheinung des Wanderns der Schienen 
ist schon vieles erfunden, geschrieben und ausgeführt worden, 
aber noch immer sind völlig zufriedenstellende Mittel nicht 
bekannt, und wie vor Jahren, so bezeichnet anch heute noch 
der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen es als eine seiner 
Aufgaben, auf diesem Gebiete Wandel zu schaffen, Es sel ge- 
stattet, das bisher in dieser Richtung Versuchte in seinen 
Einzelheiten dem Bedürfnisse gegenüberzustellen und daran 
einige, vielleicht neue Erwägungen zu knüpfen. 

Früher dachte man, dem Schienenwandern dadurch ent- 
gegenwirken zu können, daß man am Schienenende und an 
einigen anderen Stellen Auskliukungen im Schienenfuße an- 
brachte, in die die Schienennägel eingriffen und solchergestalt 
den Wanderdruck der Schienen auf die Schwellen übertragen. 
Da diese Ausklinkungen öfters Schienenbrüche zur Folge 
hatten, kam man von der Anwendung dieses Mittels wieder ab, 

Gegenwärtig sind folgende Einrichtungen vorgeschlagen 
worden und in der Hauptsache noch in Anwendang: 

1. Ausnutzung der Stoßlaschen zur Übertragung des 
durch die Schienenbewegung ausgeübten Schubes auf die 
Stoßschwallen. 

2. Besondere, an die Schienen angeschraubte Laschen- 
stüäcke (Stemmwiakel), welche in der Richtung, in der die 
Wanderung eintritt, einseitig oder doppelseitig wirkend, sich 
an die Unterlageplatte anlegen. ! 

3. Sogenannte Stemmlaschen, die in der Regel in dem 
zweiten, vom Stoße gerechneten Schwellenfache angeschraubt 
werden und zwar eigens zu dem Zwecke, der Wanderung in 
beiden Richtungen in gleicher Weise wie die Stoßlaschen 
Widerstand zu leisten, 

4. Die Dorpmüller-Paulusschen „Keilklemmen®, 
die ohne Anwendung von Schrauben und ohne den Schienen- 
steg anbohren za müssen, dadurch wirken, daß sich in der 
Wanderrichtung ein Keil an die Unterlagsplatte anstemmt, 
der an der Unterfäche des Schienenfußes durch einen kräftigen 
über das Schienenende hereingeschobenen Stahlbügel zwischen 
zwei anderen Keilstücke festgehalten wird. 

5. Eine patentierte weitere Form der Schienenstätzung 
gegen das Wandern, begründet auf einem dem vorgenannten 
ühnlichen Grundsatze, besitzt eine ganze Anzalıl Einzelteile 
und macht sogar eine gewisse Nacharbeitung der Querschwellen 
vor der Anbringung der Stützen nötig. 


So viele Vorzäge der einen oder der anderen dieser 
geschilderten Maßnahmen auch nachgerühmt werden mögen, 
so haften ihnen allen doch Nachteile an, die den eingangs 
erwähnten Wunsch des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
noch rege bleiben lassen. Das Anbobren der Schienen auf 
der Strecke während des Betriebes, das durch Wärmeein- 
flüsse bewirkte Zurückgehen der Stützmittel von ihrer Anlage- 
stelle und die darin gegebene ernente Stützangslosigkeit der 
Schienen, die Lockerung einzelner Schwellen in der Gleis- 
bettung, die Mehrausgaben, die der Bahnunterhaltung durelı 
die Beschaffung der Stemmwinkel, Keilklemmen, Stemmlaschen etc, 
erwachsen, das alles sind wenig willkommene Tatsachen. 

Sollen also die Mittel gegen das Wandern der Schienen 
rationell sein, 80 würden etwa folgende Bedingungen hiefür 
zu nennen sein: 


a) Vermeidung neuer Gleisteile, d. h. die Verhinderung 
des Wanderns soll lediglich durch entsprechende Gestaltung 
der bisher zum Geleisbau an sich nötigen Oberbauteile er- 
zielt werden. 

5) Vermeidung neuer Anforderungen an die Leistungs- 
fähigkeit der Streckenarbeiter, an der die Wirksamkeit mancher 
Wanderschutzeinrichtung scheiterte, 

ec) Tunlichste Herabminderung der Kosten der Schutz- 
einrichtung. 

d) Anwendbarkeit bei jeder Schwelleneinteilung und Aus- 
schluß jeder Vermehrung von Schwellen oder Veränderung 
bestehender Vorschriften über die Schwellenverteilung. 

€) Wegfall dar Notwendigkeit einer besonderen Bearbeitung 
des Oberbaumaterials am Verlegungsorte infolge der Anwen- 
dung des Wanderschutzes, 

f} Erhaltung der bisherigen Güte und Einfachheit der 
Befestigung der Schienen und Ihrer Lagerung anf Platten und 
Schwellen. 

9) Möglichkeit der Längenveränderung jeder einzelnen 
Schiene soweit, als sie durch Luftwärmeschwankungen hervor- 
gerufen werden und sichere Verhinderung jeder anderen 
Längsbewegung. 

h) Möglichkeit der Anwendung der Einrichtung auf 
allen Schwellen eines Geleises ohneweiters, wodarch die Über- 
tragung der die Wanderung herbeiführenden Kraft auf die 
Bettung in ihrem ganzen Umfange vollkommen erreicht und 
im allgemeinen eine ruhigere Geleislage erzielt wurde. 

i) Bestand der Wirksamkeit des Wanderschutzes auch 
bei dem infolge der Betriebswirkangen vorkommenden, aus- 
nahmsweisen Lockerwerden der Schienenbefestiguugsmittel. 


Alle diese Bedingungen würden eich voraussichtlich da- 
durch erfüllen lassen, daß in regelmäßigen Abständen an den 
Schienen angebrachte Festpunkte den Schub, den die Schienen 
durch Betriebseinflüsse erhalten, anf alle Schwellen durch Ver- 
mittlung der für diesen Zweck geeignet gemachten Unterlags- 
platten übertragen. Diese Einrichtung könnte auf zweierlei 
Weise erreicht werden, und zwar: 

I. dadarch, daß ein Rand des Schienenfußes wellen- 
fürmige Ausbuchtungen in regelmäßigen Abständen erhält, in 
die die gleichartigen Ausbuchtungen der Unterlagsplatten ein- 
greifen, die an einem ihrer erhöhten Ränder angebracht 
werden. 

U, dadurch, daß eine wellenförmige Leiste an der Unter- 
fläche des Schienenfußes angewalzt wird, deren Erhebungen in 
innerbalb der Aufstandsfläche der Unterlagsplatte eingepreßte 
Vertiefungen passen, 

In beiden Fällen ist zwischen Schienenfuß und Platte 
der zur Erfüllung der Bedingung „g“ notwendige Spielraum 
vorhanden. 

Es wird sich nun fragen und zu erörtern sein, ob dis 
unter I und II gegebenen Anregungen Aussicht haben, ein 
wirksames Mittel gegen das Schienenwandern zu sein. 

Zu I liegt die Befürchtung nahe, daß die Querschnitts- 
vermindernng der Schienen in den Einbuchtungen des Fuß- 
randes eine Beeinträchtigung ihrer Festigkeit nach sich ziehen 
würde. Diese Befürchtung scheint jedoch nicht begrlindet zu 
sein, da plötzliche Querschnittsveränderungen vermieden sind 
und vorgenommene Schlagproben mit Schienen, deren einer Fuß- 
rand 5 mm tiefe und 40 mm lange eingefräste Wellen er- 
hielt, die gleichen Einzeldurchbiegungen bei jedem der drei 
mit 3000 m/kg geführten Schläge hervorriefen, wie bei der 
unbearbeiteten Schiene derselben Walzung. 

Zu II ist die Wahrscheinlichkeit, die Wellenleiste an 
der Fußunterfläche der Schienen beim Walzen mit der Gewähr 
völliger Gleichmäßigkeit anbringen zu können, wesentlich 
größer, da hiefür leichter entsprechende Walzeneinrichtungen 
geschaffen werden können, 
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Vorstshende Darlegung soll die Bekämpfung der Schienen- 
wanderung nach den unter I und II angedeuteten Richtungen 
zunächst einmal der allgemeinen Kritik unterbreiten, um 
vielleicht dadurch zu einem Versuche, der ja im Eisenbahn- 
wesen das einzige Mittel ist, den Wert eines Vorschlages 
festzustellen, anzuregen. 


Wir möchten dazu nar bemerken, dad die Wirksamkeit 
der vorgeschlagenen Mittel vorausgesetzt, sehr leicht der Fall 
eintreten kann, daß die die Schienenwanderung bewirkenden 
Kräfte s0 groß sind, daß das ganze Gestänge samt. den 
Schwellen bewegt wird, wodarch das Gestänge des Oberbaues 
und seine feste Lagerung im Schotterbette schwer leiden 
müßten, daß also der Teufel mit. Balzebub ansgetrieben wird, 
Uns sind Fälle bekannt, in denen solches Wandern des ganzen 
Gestänges samt dem Schotterkörper die unangenehmsten Re- 
konstruktionsarbeiten bedingt hat, die aber doch immer von 
neuem darchgeführt werden mußten, weil die treibenden Kräfte 
und Umstände eben größer als alle dagegen angewendeten 
Mittel waren, Wir würden es mit Freude begrüßen, wenn 
sich unsere Österreichischen Ingenieure an dar Diskussion 
dieser wichtigen Frage beteiligen möchten, Anm, d, Red. 


CHRONIK, 


Stand der Eisenbahnbauten in Österreich Ende des 
II. Quartals 1906. Die Baubewegung anf den Österreichischen 
Eisenbahnen ergibt mit Ende des IL Quartals 1906 fol- 
gendes Bild: 





Hiavon in km (rund) 






Bessichsung der Strecken 


4. Hauptbahuen: 
I. Neubauten: „ . 
II. Erweiterungsbanten: 


a) auf im Stantsbetriehe befind- 
lieben Bann . . . . » 
6) auf Privatbahnen . - 


Summe der Hanptbahnen 


B, Lokal- und Klein 
bahnen: 











Der Be 


Summe der Lokal- und Kleinbahnen | Tor ar | 

Es sind sonach im zweiten Quartal 1906 an Hauptbahn- 
linien gegen Ende März 1906 (348°6 km) 13°9 km abgefallen 
und an Lokalbahnlinien (Ende März 1906 447°4 km) 58:0 km 
zugewachsen, 

Hervorzuheben wäre noch, daß der Sohlstollenvortrieb bis 
inklusive 30, Juni 1906 beim Baue der vier großen 
Alpentunnels betrug, und zwar: beim Tauerntunnel Nordseite 
4707 m und fertige Tunnelmauerung 1520 m (gegen 4273 m 
und 1330 m Ende März 1906) und Südseite 1250 m (gegen 
1178 m Ende März 1906); endlich daß beim Wocheiner- 
Tunnel am 31. Mai 1904, beim Karawankentunnel am 17. Mai 
1905 und beim Boßrucktunnel der ‚Pyrnbalın am 22. No- 
vember 1905 der Tunneldurchschlag erfolgte. 

Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate Juli 1906 und Vergleich der Ein- 
nahmen in den ersten sieben Monaten 1906 mit jenen der 
gleichen Zeitperiode 1905. 

Im Monate Juli 1906 wurden nachstehende neue Strecken 
dem öffentlichen Verkehre übergeben; 


Am 1. Juli die 59852 km lange Lokalbahn Meran — 
Mala (Vintschganbahn) im Betriebe der k. k. Stnatsbaln- 
direktion Innsbruck ; 

am 23. Juli die 144805 km lange Teilstrecke Assling— 
Görz — St.-B.— Triest k, k, Staatsbahn im Betriebe der 
k. k. Staatsbahndirektion Triest; 

am 20. Juli die O4 Am lange Strecke Stadthofplatz— 
Großer Platz als Fortsetzung der Linie Zentralfriedhof— Stadt- 
hofplatz der Brünner elektrischen Straßenbahn und 


am 23. Juli die 1'135 km lange Fortsetzungsstrecke von 
der Remise bei Km. 5'104 bis zum Staatsbahnhofe Optina der 
elektrischen Kleinbahn Triest —Op£ina, 


Haupt- und Lokalbahnen. 


Im Monate Juli 1906 wurden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 19,513.909 Personen und 10,210.044 £ 
Güter befördert und K 64,217.228 vereinnahmt, das ist pro 
km K 3008. 


Im gleichen Monate 1905 betrug die Einnahme 
K 61,393.054 oder pro km K 2936; es resultiert daher für 
den Monat Juli 1906 eine Zunahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 2°50/,. 


In den ersten sieben Monaten 1906 wurden anf denselben 
Bahnen 107,259.039 Personen und 69,794.316 2 Güter be- 
fördert und K 409,661.913 vereinnahmt. 

In der gleichen Zeitperiode 1905 betrug die Einnahme 
K 378,302.525, Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die siebenmonat- 
liche Betriebsperiode des laufenden Jahres 21.225 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1905 dagegen 20.831°5 km 
betrug, so stellt sich die durehschnittliche Einnahme pro kn 
für die erwäbnte Zeitperiode 1906 aufK 19.301, gegen K 18.160 
im Vorjahre, das ist um K 1141 günstiger, oder, auf das Jahr 
berechnet, pro 1906 auf K 33.087 gegen K 31.131 im Vor- 
jahre, das ist um K 1956, mithin um 63°/, günstiger. 


Maßnahmen der preußischen Staatsbahnen gegen 
den Alkoholgenuß ihrer Bediensteten. Der preußische 
Eisenbahnminister hat wiederholt auf die Nachteile hinge- 
wiesen, die der Mißbrauch alkoholischer Getränke für die 
körperliche und geistige Spannkraft der Bediensteten, sowie 
für ihr Familienleben und für den Dienst mit sich bringt. 
Gleichzeitig wurden Mittel und Wege angegeben, um den 
Alkoholgenuß einzuschränken, Die Eisenbahndirektionen sind 
angewiesen, fortgesetzt hinzuwirken: auf die Herstellang und 
angemessene Ausstattung von Anfenthalts- und Übernachtungs- 
räumen, auf die Fürsorge für billige und nahrhafte Ver- 
pflegung, insbesondere für das Personal, das genötigt iat, die 
Mahlzeiten außerhalb der Häuslichkeit einzunahmen, ferner 
auf die Bereithaltung alkoholfreier Getränke, die Einrichtung 
von Kantinen, Lesezimmern u, e, w. Die Mitnahme von Schnaps 
und schnapsäbnlichen Getränken in den Dienst ist bei Strafe ver- 
boten, der Verkauf dieser Getränke in den Kantinen u, 8. w. 
ist untersagt. Auch soll durch Belehrung seitens der Vor- 
gesetzten und Balnärzts, sowie durch Vorträge in den Eisen- 
bahnvereinen das Verständnis für die Gefahren des Alkohol- 
genusses geweckt und das Ehrgefühl zur Bekiimpfung des 
Alkoholmißbrauches angeregt werden. Fälle von Trunkenheit 
während des Dienstes sollen mit Strenge geahndet werden. 

Die Nützlichkeit der Bekämpfung des Alkokolgenusses 
wird von den Beamten und Arbeitern im allgemeinen gern 
anerkannt, So unterbleibt jetzt vielfach bereits aus freien 
Stücken jeder Alkoholkonsum im Außenbetriebe. Dennoch 
haben schwerwiegende Vorkommnisse der letzten Zeit gezeigt, 
daß die bisherigen Maßnahmen nicht ausreichen, um zu ver- 
hüten, daß Bedienstete sich dureh übermäßigen Alkoholgenuß 
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zur Verrichtung, ihrer dienstlichen Obliegenheiten 


machten und dadurch Betriebsuufälle schlimmster Art ver- 
anlaßten. Es mnß daher, wie ein neuer Erlaß des Ministers 
ansführt, allen im Betriebsdienste tätigen Beamten, Hilfs- 


beamten und Arbeitern, ferner allen im Rahnsteigschaffner-, 
Portier- und Wächterdienst beschäftigten Bediensteten der 
Genuß alkoholbaltiger Getränke jeder Art wiihrend des Dienstes 
fortan untersagt werden. Die Durchführung dieses Verbotes 
ist mit Strenge zu überwachen und im Wege der Disziplin, 
besonders auch durch Zurückziehnng aus dem Betriebe, Ans- 
schließung von Anstellung, Gehaltszulagen und Beförderung 


sicherzustellen. Als Dienst im Sinne dieses Verbotes wird 
auch die Dauer der Dienstbereitschaft im Bahnbereich | 
angesehen. 


Um Gewähr dafür zu erhalten, dab Beamte und Arbeiter 
ihren Dienst nicht in einem durch Alkoholgenaß goschwächten 
Zustande beginnen, sollen überall da, wo es die Örtlichkeit 
erlaubt, die Mannschaften der genannten Dienstzweige sich 
vor dem Dienstantritt auf der Station bei ihrem nächsten 
Dienstvorgesetzten oder dessen Vertreter melden, Sollten noch 
ferverbin Fälle von Trunkenheit im Dienste vorkommen, »0 
sind die Schuldigen, falls keine härtere Strafe angezeigt ist, 
mindestens wit einer empfindlichen Geldstrafe zu belegen und unter 
Androhung der Dienstentlassung für den Wiederholungsfall 
sofort aus dem Betriebsdienst zurückzuziehen. Im Betriebs- 
dienst dürfen sie nur mit besonderer Genehmigung der Eisen- 
bahndirektion und erst dann wieder verwendet werden, wena 
mit Bestimmtheit angenommen werden kann, daß sie sich ein 
kleines Vergehen nicht wieder zuschuldea kommen lassen 
werden, Bei wiederholter Trunkenheit im Dienst ist stets die 
Dienstentlassung anzuordnen oder das Disziplinarverfahren auf 
Dienstentlassung einzuleiten. 


Da die Abwendung schwerer Gefahren für den Betrieb 
wie für das Leben der Beamten und Arbeiter in Frage steht, 
hat jeder Eisenbahnbedienstete, welcher bemerkt, daß jemand 
in angetrunkenem Zustande seinen Dienst verrichtet oder ihn 
zu verrichten sich anschickt, sofort dem nächsten Vorgesetzten 
des dienstunfibigen Mannes Meldung zu erstatten, 
Vorgesetzten liegt ob, wegen der Ablösung das Nötige zu 
veranlassen. Vorgesetzte, welche unterlassen, ihre Untergebenen 
hinsichtlich des Alkoholmißbrauches zu beobachten und zur 
Rechenschaft zu ziehen, machen sich selbst einer Pfichtver- 
letzung schuldig, 


Ein weiterer Erlaß des Eisenbahnministers weist darauf 
bin, daß infolge der in letzter Zeit auf allen Gebieten der 
Wohlfahrtspflege für die Eisenbahnbediensteten getroffenen Ver- 
besserungen das Verbot des Alkoholgennsses während des 
Dienstes keine Härte mehr ist, weil die Eisenbahudirektionen 
schon jetzt Einriehtungen getroffen haben, die den Bediensteten 
es ermöglichen, je nach der Jahreszeit wärmende oder kühlende 
alkolhofreie Getränke sich entweder selbst zuzubereiten 
sich zu mäßigen Preisen zn beschaffen, Mit der planmäßigen 
Schaffung von Gelegenheiten zum Einnehmen solcher Getränke 
soll noch weiter vorgegangen werden, Hiebei kommt in erster 


oder | 


unfählg | 





‚ Verkehr der Hoch- 


Dem | 





Linie die Beschaffung von Kaffeemaschinen und Vorrichtungen | 


zur Herstellung von Bransewasser und Branselimonade 
Betracht. Die Getränke sollen so billig wie möglich abgegeben 
werden, Sodann ist anf allen Stationen, auf denen das Be- 
dürfnis vorliegt, zu den üblichen Tazgeszeiten 
Wasser bereit za halten und kostenlos abzugeben, damit die 
Bediensteten sich, falls sie dies vorziehen, ihren Kaflee selbst 
bereiten können. Auch ist überall für gutes Trinkwasser und 
für eine ausreichende Anzahl von Zapfstellen zu sorgen. 
Damit das Zugspersonal unterrichtet ist, auf welchen 
Stationen Einrichtungen zur Abgabe alkoholfreier Getränke 


bestehen, sollen in die Dienstfahrbücher hierüber Vermerke | 


in ! 


kochendes | 


aufgenommen werden, Endlich sind genügende Vorkehrungen 
zu treffen, damit Bedienstete, die genötigt sind, die Haupt- 
muhlzeiten außerhalb ihrer Hänslichkeit einzunehmen, billiges 
und nahrhaftes Essen auf den Stationen zu fnden. 


Der Personenverkehr Berlins im Jahre 1905. 
690 Millionen Personen sind im Jahre 1905 von den äffent- 
lichen Verkehrsmitteln Berlins nach vorläufiger Feststellung 
befördert worden. Auf die Straßenbahnen entfallen davon nahezu 
zwei Drittel. In runden Zahlen haben die Straßenbalinen 
419, die Stadtbahn 125, der Omnibus 111’5 und die Hoch- 
bahn 34°5 Millionen Personen befördert. Nimmt man für das 
ganze Verkehrsgebiet eine Einwohnerzahl von 3 Millionen an, 
80 führt der Bewohner von Groß-Berlin im Jahre 106 mal auf 
der Straßenbahn, 41 mal auf der Stadtbahn, 37 mal mit dem 
Omnibus und Llmal mit der Hochbahn. Etwas über die Hälfte 
des gesamten Verkehrs entfällt anf die Große Berliner 
Straßenbahn mit 350°5 Millionen. Die ülrigen 7 kleineren 
Gesellschaften haben dagegen zusammen nar 69 Millionen be- 
fördert. Sie ordnen sich nach ihrem Verkehr in Millionen Per- 
sonen folgendermaßen: Westliche Berliner Vorortbahn 21-9, 
Berliu-Charlottenburger Straßenbahn 196, Siemens & Halske 
(schätzungsweise) 145, Südliche Berliner Vorortbahn 44, 
Flachbahn der Hochbahngeselischaft 3°5, Berliner Östbahnen 
(schätzungsweise) 2°6, Straßenbahn Berlin-Hohenschönhausen 
20, Der Stadt- und Ringbahnverkehr wird einschließlich Eich- 
kamp und Grunewald anf 124,631.616 berechnet. Beim Ömni- 
bus kommen gegen den Verkehr der Allgemeinen Berliner Omnibus- 
Aktiengesellschaft mit 104,145.202 die kleineren Gesell- 
schaften kaum in Betracht. Sie haben zusammen kaum 
75 Millionen Personen befördert, davon allein der Berliner 
Spediteurverein 5,138.0993, ferner schätzungsweise die Nacht- 
wagen der Omnibus-Kompagnie 185 und der Nachtomnibas- 
betrieb Stettiner Bahnhof — Schöneberg 0'325 Millionen. Der 
und Untergrundbahn betrug 34.529.300. 
Beim Omnibus und Hochbalın, die keine Zeitkarten haben, 
sind die Zahlen genau, bei den übrigen Verkehrsmitteln kann 
für den Verkehr der Zeitkarteninhaber nur ein bestimmter 
Durchschnitt für jede Karte angenommen werden. 


Untertunnelung des Armelkanales. Dem Projekt einer 
Untertunnelung des englischen Kanals ist die franzüsische 
Nordbahngasellschnft neuerdings näher getreten, indem sie 
die Vornahme von Versuchsbohrungen und die Herstellung 
eines Modells der geplanten Anlage veranlaßt hat. Da die 
Gesellschaft die Hauptschwierigkeit, die der Verwirklichung 
ihrer Pläne entgegensteht, in den mißtrauischen Bedenken 
erblickt, die noch immer in Englaud gegenüber einer festen 
Verbindung mit dem Kontinent vorherrschen, hat sie die 
günstige Gelegenheit, die einer Empfehlung ihres Projektes 
die Anwesenheit zahlreicher Mitglisder des englischen Graf- 
schaftsrates in Paris bot, nicht ungenutzt vorübergehen 
lassen. Kurz vor ihrer Abreise von Paris wurde den 
englischen Gästen das erwähnte Modell von dem General- 
direktor der Gesellschaft, Herm A, Sartiaux, auf dem 
Nordbahnlofe vorgeführt. Die Anlage zeigt zwei getrennte, 
aber dicht beieinander liegende Tunnels von je 55 m Durch- 
messer, die in den felsigen Untergrund unter dem Meeresboden 
des Kanals eingebettet sind. Auf der franzüsischen Seite beginnt 
der Tunnel bei Wissant zwischen Grisnez und Bonlogne; er 
mündet anf englischer Seite zwischen Dover und Folkestone, 
wo er sich in zwei Arme teilen würde, von denen der eine 
zu dem Balınsysteme der South-Eastern-Gesellschaft, der andere 
zu den Strecken der London Chatham and Dover-Bahn führen 
würde, Die Entfernung zwischen Wissant und Folkestone 
beträgt 544 km, zwischen Wissant und Dover Al’l km, die 
Fahrtdausr innerhalb des Tunnels zirka 40 Minuten, Die Reise- 
dauer zwischen Paris und London, die gegenwärtig im günstigsten 
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Falle 7 Stunden beträgt, ließe sich so auf 5 Stunden ver- 
kürzen. Die Ingenieure der französischen Nordbalın erklären 
den Bau unter dem Meeresboden durchaus für ausführbar, 
da die ganzen Tunnelanlagen in einer fortlaufenden Schicht 
fester Tonerde zu liegen kämen. 6 Jahre würden zur Aus- 
führung des Werkes erforderlich sein. 


Nachrichtondienst bei Eisenbahnunfällen. DieDienst- 
vorschrift für das Meldeverfahren und den Nachrichtendienst 
bei Unfällen, Betriebsstörungen und anßergewöhnlichen Ereig- 
nissen der königlich preußischen Staatsbahnen Ist dahin er- 
gänzt worden, daß auch etwaige telegraphische Mitteilungen 
für Angehörige nicht verletzter Reisender auf ansdrücklichem 
Wunsch der letzteren entgegenzunehmen und auf Kosten der 
Eisenbahnverwaltung zu befördern sind, Reisende, die sich in 
Zögen befinden, bei denen ein Zwischenfall vorgekommen ist, 
können also in Zukunft ihre Angehörigen durch ein gebühren- 
freies Diensttelegramm beruhigen. 


Tragbetten zur Beförderung von Kranken. Der 
preußische Eisenbahnminister hat nenerdings für die preußischen 


Staatsbalnen Bestimmungen über Tragbetten zur Beförderung | 


von Krauken erlassen. Dieselben traten am 1. April in Kraft. 
Die Tragbetten sind so eingerichtet, daß der Kranke darin 
von der Wohnung oder der Unfallstelle abgeholt, ohne 
Umbettung in einen eigenen Abteil befördert und anf der Be- 
stimmungsstation vom Bahnhof bis an die nene Lagerstätte 
getragen werden kann, Bettstücke nebst Bezügen hut der 
Kranke selbst herzugeben, 
Wagen III. Klasse mit abschließbaren Aborten eingestellt; 
die Beförderung in Wagen mit innerem Durchgang oder in 
D-Zugwagen ist ausgeschlossen. Für den Kranken sind anf den 
preußisch-hessischen Eisenbahnen zwei Fahrkarten Ill. Klasse, 
für den Begleiter eine Fahrkarte III. Klasse zu lösen, 
Tragbretten sind einmal jährlich und überdies jedesmal dann 
zu desinfizieren, wenn sie von Personen mit ansteckenden 
Krankheiten benützt wurden, 





Die Tragbetten werden nur in 


Die | 


‚ im Jahre 1905 (bezw, 1904) 


Neuerungen in den preußischen Verkehrs-Vor- | 


schriften. Für den Bereich der preußischen Staatsbahnen sind 
die bestehenden Verkehrsvorsehriften u.a. durch nachstehende 
neue Verfügungen erweitert worden: Die Hälfte der Abteile 


erster, zweiter und dritter Klasse sind für Nichtraucher zu | 
| K 9,238,637°68 (8,776.103 84). 


bestimmen, Wegen mangels an Raucherabteilon darf ein Ver- 
stärkungswagen nicht eingestellt werden, vielmehr müssen 
Raucher in Nichtrancherabteilen untergebracht werden, wo sie 
sich des Rauchens zu enthalten haben, 


werden. In den Speisewagen ist Rauchen nur im Raucherraum 
gestattet, während der gemeiusamen Mahlzeiten aber auch in 
diesem untersagt. 

In Schnellzüge sind nur Wagen bester Beschaffenheit 
und tunlichst vierachsiges Material einzustellen. Dreiachsige 
Wagen dürfen in Schnellzügen von nicht mehr als 80 Kilo- 
meter Geschwindigkeit zwar noch laufen, sie missen aber 
6 Meter Radstand und 15— 16 Tonnen Eigengewicht haben, 
In der Zeit vom 15. September bis 15. Mai müssen alle D-, 
Schnell- und Personenzüge so ausgerüstet sein, dab sie jeder- 
zeit geheizt werden können. — Die dem gesteigerten Verkehr an- 
gepaßte Reform auf der Stadtbahn, längere Züge durch Zusammen- 
setzung von mehr Wagen zu bilden, hatte für die plinktliche 
Innebaltung des Fahrplanes gruße Nachtelle im Gefolge, Denn 
bei dem Riesenverkehr mit seinem Gedrängse und Gerlusch 
auf den Bahnsteigen konnten die Lokamotivfiihrer selten zur 
rechten Zeit das Abfahrtssignal sehen oder hören. Um diesem 
Übelstande zu steuern, hat die Eisenbahndirektion nene Signal- 
geber zum Gebrauche seitens der Stationanssistenten vom 
Dienst eingeführt. Es sind dies 1 Meter lange eichenpolierte 
Kommandostäbe, die an ihrem oberen Teile eine zirka 25 Zenti- 


In Schlatwagen darf | 
von 10 Uhr abends bis früh 7 Uhr überhanpt nicht geraucht | 





‚ in Reichenberg war im Jahre 1905 K 35.422927 
'K 51.707°20 im Vorjahre). 


meter im Durchmesser haltende grüne Blechscheibe mit weißem 
Rande tragen. Als Abfahrtssignal hebt der Beamte den Stab 
hoch und ruft gleichzeitig „Abfahren!* Da dieser Kommando- 
stab abends natürlich vom Lokomotivführer nicht wahrge- 
nommen werden kann, so ist für den Abenddienst anstatt der 
bisherigen kleinen Öllaterne eine größere Laterne mit langem 
Handgriff und äußerst starkem Scheinwerfer bestimmt. Beide 
Signale sind probeweise auf einzelnen Stationen, z. B. Rix- 
dorf, eingeführt worden. Da sie sich bewährt haben, sollen sie 
nun allzemein zur Einführung gelangen. 

Betriebsergebnisse der k. k. priv.’ Süd-Nord- 
dentschen Verbindungsbahn im Jahre 1905. Nach dem 
Berichte des Verwaltungsrates sind die Einnahmen im ab- 
gelaufsenen Geschäftsjahre im Vergleiche zu dem Jahre 1904 
um K 462.533.84 — 5'927 ®/, gestiegen, 

Die Baulänge (zugleich Eigentumslänge) der gesellschaft- 
lichen Linien betrug Ende 1905 279542 km, die Betriebslänge 
im eigenen Besitze 280‘°419 km, zuzüglich der gepachteten 
(in Preußen gelegenen) Strecken Reichsgrenze—Seiden- 
berg und Reichsgrenze—Liebau 285113 km, 

Zuzüglich der mitbetriebenen Lokalbahn Königshan— 
Schatzlar betrug die Betriebslinge im Jahresdarchschnitt 


ı 290544 km. Am Ende des Rerichtsjahres waren im Anschluß 


an diese Linien zusammen 26 Industrie- und Schleppbalnen 
im Betriebe. Gegen das Vorjahr fand somit eine Verminderung 
um eine Bahn statt. 

An Fahrbetriebswitteln waren zur selben Zeit vorlanden; 
81 Lokomotiven, 66 Tender, 169 Personenwagen, 45 Gepücks- 
wagen, 1385 Güter-, Pferde- und Viehwagen, 4 Postwagen, 
6 Schneepflüge. Gegen das Vorjahr hat im Stande der Fahrbetriebs- 
mittel eine Verminderung um einen Güterwagen stattgefunden. 

Im Jahre 1905 (1904) wurden 2,894.097 (2,811.325) 
Personen befördert und hiefür K 1,784.924°57 (1,732.206°79) 
eingenommen, 

Das Reisegepäck (einschließlich Hundetransporte) ergab 
775 (bezw, 4558) £ und eine 
Einnahme von K 66.972°40 (bezw. 64.5409). 

Im Berichtsjahre (Vorjahre) wurden K 2,452.022 
(2,501.154) t Parteigüter befördert und daraus K 7,265.757°31 
(6,865.053°60) erzielt, 

Die Gesamt-Betriebseinnalmen waren 1905 (1904) 

Der Vorschnd aus dem Titel der Staatsgarantia beträgt 
für das Jahr 1905 K 1,912.794°43, also um K 284.280°20 
— 1294 /, weniger als im Vorjahre, 

Die Betriebsausgaben einschließlich der Ansgaben für 
die mitbetriebene Lokalbahn Königsban—Schatzlar stellen sich 
im Berichtsjahre (Vorjahre) aufK 5,868.983°57 4+K 124.879'55. 

Die Nebenausgaben betrugen entsprechend K 1,444.076 84 
(1,390.702°75). 

Das Reinerträgnis der gesellschaftlichen Eisengießerei 
(gegen 


Wird zu dem Überschuß von K 88,016°44 der Vortrag 
des Vorjahres im Betrages von K 274 746°49 addiert, so 
stehen im ganzen K 362.762-93 zur Verfügung der Aktionäre. 

Über die Verwendung dieses Betrages stellte der Ver- 
waltungsrat den Antrag, den am 1. Juli 1906 fälligen Aktien- 
conpon mit neun Kronen {K 9.—) einzulöäsen und den ver- 
bleibenden Betrag von K 287.762°93 auf neue Rechnung 
vorzutragen, 








LITERATUR. 
Die neuen Alpenbahnen, Herausgegeben vom k. k. Eisen- 
bahnministeriam. 
In diesem prächtigen kleinen Büchlein haben wir die 
erste Beschreibung der gesamten neuen Alpenbahnen vor uns, 


_ 2148 — 


Es enthält eins kurze Übersicht und dann in Form von kleinen 
Monographien die Beschreibung jeder einzelnen Linie, wobei 
wir die interessantesten Momente ans der Baugeschichte, die 
wichtigsten Bauwerke und die landschaftlichen Schönheiten 
kennen lernen. 46 wunderschöne Bilder der hervorragendsten 
landschaftliehen Punkte zieren das Büchlein, so daß es jeder 
mit wirklichem Wohlgefallen immer wieder betrachten wird. 

Denkschrift zum vierzigjüährigen Bestande des 
Ingenieur- und Architekten-Vereines im Königreiche 
Böhmen, 1865 — 1905, 

Die in tschechischer Sprache herausgegebene Festschrift 
enthält in vornehmer Form eine reich illustrierte Darstellung 
der gemeinnützigen Tätigkeit dieses Vereines. Wir empfehlen 
sie der Aufmerksamkeit unserer Leser. 

Ein Beitrag zur Erkrankungs- und Sterblichkeits- 
statistik des Eisenbahmpersonales. Erholungs- und Ge- 
nesungsheime für das Eisenbahnpersonal. Die wachsende 


Zahl der Betriebsunfälle. Von Hans Becker, Adjuıkt ! 


der k. k. Staatsbahnen. Sonderabdrücke aus der „Zeitschrift 
für Eisenbahnhygiene“, 

In jeder dieser kleinen Schriften behandelt der Ver- 
fasser je eine spezielle Frage aus dem Gebiete der lange Zeit 
vernachlässigten Eisenbahnhygiene. Allgemeines Interesse be- 
anspruchen die zwei erstgenannten Schriften. Erstere gibt ein 
anschauliches Bild der gesundheitlichen Verhältnisse des Eisen- 
bahbrpersonales überhaupt und die je nach der Verwendungs- 
art desselben (Kanzlei-, Maschinen-Zugsbegleitungsdienst etc.) 
verschiedene Gefährdung des Gesundheitszustaudes, Die zweite 
Schrift gibt eine von wärmstem Interesse für die Sache ge- 
tragene Darstellung der derzeit bestehenden Erholungs- und 
Genesungsheime in den verschiedenen Ländern. Wir wünschen 
diesem Schriftchen zur Förderung der Sache die weiteste 
Verbreitung. 

Über Fehlerort-Bestimmung mit der Wheatstone- 
schen Brückenschaltung. Von Dr. Böhm-Raffay, Ober- 
ingeniear der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Sonder- 
abdruck aus „Blektrotechnischer Neuigkeits-Anzeiger“ und 
„Maschinentechnische Rundschau“. Wien 1906. 

In der vorliegenden Broschtire bringt der Verfasser ein 
Verfahren der Fehlerortbestimmung zur Darstellung, bei 
welchem mit der gewöhnlichen Schaltung zu Fehlerbestimmungen 
lediglich mit drei Einstellungen die Fehlerbestimmung mit 
großer Sicherheit ausgeführt werden kann, ohne daß man den 
Widerstand sowohl des Kabels (wenn es durchaus denselben 
Querschnitt hat), als der Zuleitungsdrähte, die dus Meßgerät 
mit den Enden der Kabelschleife verbinden, zu kennen braucht. 

Bei dem bisherigen Verfahren der Feblerortsbestimmung 


läuterungen gegeben, wobei kein Gebiet der Elektrotechnik 
unberücksichtigt bleibt, Bei der großen Zahl von Konstruk- 
tionen, welche auf allen Gebieten der Elektrotechnik hervor- 
treten, war natürlich eine Auswahl geboten. Es ist dabei 
immer der Grundsatz festgehalten worden, die prinzipiell wich- 
tigen oder interessanten Einrichtungen zu erörtern und im 
übrigen noch diejenigen Konstruktionen zu erläutern, die bereits 
eine ausgedehnte Anwendung erfahren haben, Dadurch allein 
ist es durchführbar geworden, möglichste Vollständigkeit zu 
erzielen und die Entwicklung der Elektrotechnik bis in die 
jüngste Gegenwart zu’ verfolgen. 





CLUB-NACHRICHTEN. 


Mitteilung. 


Kaiser Jubiläums-Stadttheater und Volksoper. Anweisungen 
für Opern-Vorstellangen und zwar für: 1 Sitz im Parterre 1. Reihe 
K250 anstatt K 350, 1Sitz im Balkon 2. Reibe K2 anstatt K 350, 
1 Sitz im ersten Bang 1. und 2. Reihe K 175 anstatt K 3 sind 
im Clabsekreteriat gegen Erlag des betreffenden Betrages 


; wieder erhältlich. 





mit der Wheatstoneschen Brückenschaltung waren die Messung 
der drei Widerstände (Kabel und je ein Zuleitungsdraht) und 


eine Fehlerbestimmang also vier Widerstandsmessungen 
notwendig. 

Der Verfasser bringt die Verläßlichkeit seines Verfahrens 
an der Hand von Beispielen zum Ausdrucke. Wir empfehlen 
die Lektüre dieses Buches den Fachinteressenten aufs wärmste. 

B. Kriser, 

Lexikon der Elektrizität und Elektrotechnik, Unter 
Mitwirkung von Fachgenossen herausgegeben und redigiert 
von Fritz Hoppe, Ingenieur für Elektrotechnik Das Werk 
erscheint in 20 Lieferungen zu 60 h. A, Hartlebens Ver- 
lag in Wien und Leipzig. Bisher erschienen die Lieferungen 
1 bis 10, 

Die bis jetzt erschienenen 10 Lieferungen (die Hälfte 
des umfangreichen Werkes) behandeln die Buchstaben A bis K 
(Kontaktbiügel), wobei 300 vorzügliche und instruktive Ab- 
bildungen, darunter zahlreiche Schaltangsschemata, die an den 
betreffenden Stellen gegebenen Erklärungen unterstützen. Für 
alle Stichworte werden eingehende Beschreibungen und Er- 





Die Anweisungen, welche bei Vorstellungen mit aufgehobenem 
Abonuement, dann an Sonn- und Feiertagen keine Giltiekeit haben, 
werden am Tags der gewählten Vorstellung während der Kasıen- 
stunden von 9 bis 5 Uhr an den Tageskassen (im Theater oder im 
Bazar I. Rotenturmstraße 16) für die betreffende Sitzkategorie wie 
Bargeld genommen. 

Um den Herren Mitgliedern den Bezug der Anweisungen für 
ermäßigte Kurten ius Karl-Theater leichter und rascher zu ermög- 
lichen, haben die Herren: 

K. u. k. Hauptmann Emannel Bittner für das k. u. k. Kriegs- 
ministerium, Kontrollor Ferdiuand Brauner für die Nordbahn, Ober- 
Revident Louis Handofeki für die österr.- ungar. Staats-Risenbahn- 
Gesellschaft, Sekretär Dr. Karl Hauler für die Nordwestbaho, 
Bahnkommissär Dr. Viktor Leipen für die k.k. österr, Staatabahnen, 
Ministerialkonzipist Dr. Julius Ritter von Sagasser für das k. k. 
Eisenbahnministerium und für alle anderen Clubmitglieder das Club- 
sekretariat die Entgegennahme von Vormerkungen der Mitglieder 
für solche Anweisungen, bezw. die Verteilung der letzteren freund- 
lichat tbernommen. 

Für jede behobene Anweisung (2 Sitze) ist eine Gebühr von 
10 h zu entrichten. Das Beneflzienkonitee. 





Schriften über Verkehrswesen. 
Horusgsgsbon vom Olub österr, Bisenbahn - Beamten. 
Verlag von Alfred Holder, Wien, I. Botsnturmatsnde 18, 


Reibe I. Eothält Sonder-Abärlicke umfangreicherer Artikel aus der 
„Österr, Eisenbahn-Zeltung““. 


Reihe Il. Enthält selbständige Werke, 
stellungen ganzer (}ebiete. 


Bisher sind erschienen : 
Reihe, 1. Heft: „Die Elsenbahn-Tariftechnik" von Emil Bank, 
Inspektor der k. k, priv. österr, Nordweatbabn. Ladenpreis K 1.60. 

2. Heft: „Die Sloherungsanlagen der Wiener Stadtbahn“ 
Von Hugo Koestler, k. k, Ober-Baurat. Ladenpreis K_1,20. 

8. Heft: „Die Umgestaltung der oe rege Öster- 
reichs‘‘. Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. Von Oskar Le&der und Dr. Heinrich Rosenberg- 
Ladenpreis K. 1:20. 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V.G, Bosshardt. Ladenpreis K 1:40. 

5. Heft. „Das Lokalbahnwesen In Österreioh‘‘, Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 120, 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausnültzung. Von Eduard 
Zanantoni, k. k. Überstleutnant im Generalstabskorps. Laden- 
preis K — 90, 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Terug ar der Vorschriften für den Verkehrsdienst“, 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 1:80, 

I. Reihe, Band 1: „Das österreichisch-ungarische und internationale 
Eisenbahn-Transportrecht“. Von Dr. Franz Hilscher, Burean- 
Vorstandstellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdiuands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5.20. 

Das Clubsekretariat vermittelt den Bezug dieser Werke. 


Monographien oder Dar- 





Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
österr, Eisenbuhnbenmten. 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Druck von R, Spies & Üo,, 
Wien, V. Bezirk, Straudengasse Nr. 16, 
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K. k. österreichische Staatsbahnen, 


K. k. Staatsbahn-Direktion Wien. 


der Winterfahrordnung auf den Lokal- 
er k. k. österr. Staatsbahnen und auf der 
Wiener Stadtbahn. 


Am 1. Oktober 1. J. tritt auf den Lokalstrecken der k. k. österr, 
Staatsbahnen, sowie auf der Wiener Stadtbabn ein neuer Fahrplan 
in Kraft und ist 'binsichtlich der einzelnen Strecken nachstehenden 
zu bemerken: . 


I. Wien-Westbahnhof— Nenlengbach. 
Es verkehren in jeder Richtung 25 Züge, und hievon 


zwischen Wien—Purkersdorf und zurück je 12 Züge 
" Wiesw—Rekawinkel „ > » " 
“ Wien—Neulengbach „ % n 6 Züge. 


Außerlem werden von der Stadtbahn über Hütteldorf-Hacking 
nach und von der Westbahnlokalstrecke je zehn Züge geführt, und zwar 
son Hätteldorf-Hacking nach Purkersdorf und zurlick je sechs Züge; 
Hütteldorf-Hacking nach Rekawinkel und zurück je zwei, und Hüttel- 
dorf-Hacking nach Neulengbach je zwei Züge, 


II. Wien-K. F. J. B.—Tulln. 


Von Wien-K. F. J. B, verkehren ab 1. Oktober I. J. nach und 
von Tulln je drei Züge. Von der Stadtbahn (Donankanallinie) werden 
ia der Winterfahrordnung nach der Lokalstrecke der Franz Josef- 
Bahn und von derselben auf der Stadtbahn je 24 7a > geführt, und 
zwar: Heiligenstadt—Kritzendorf und zurück je elf Züge, Heiligen- 
stadt—Wördern sieben, und in der ne green acht Züge, endlich 
Heiligenstadtt— Tulln sechs, und in der Gegenrichtang fünf Züge. 


III, Stadtbahuverkehr, 


Auf der Oberen Wientallinie verkehren 420, 
Unteren Wientallinie 


Ein 
streoken 


und 


= : Donaukanallinie & 816, 
»„  „ (Giirtellinie R 258, endlich 
*» + Vorortelinie a 64 Züge. 


IV. Praterstern— Meidling 8. B— Unter-Hetzendorf 


(Wiener Verbindungsbahn)—Hütteldorf-Hacking. 


Iu der Strecke Praterstern — Meidling S. B,— Unter-Hetzen- 
dorf bis Hütteldorf-Hacking verkehren in beiden Richtungen 26 Züge, 
in der Strecke Praterstern—Unter-Hetzendorf (Wiener Verbindungs- 
bahn) und Gegenrichtung 28 und in der Strecke Praterstern-Hanpt- 
zollamt 167 Pendelzfige in beiden Richtungen mit Anschlüssen an 
die Züge der Wiental- und Donankanallinie. 


V, Donaulände- und Donannferbahn, 


Vom 1. Oktober verkehren von Wien-Westbahnhof nach 
Heiligenstadt und Gegenrichtung je sieben Züge, von Wien -West- 
bahnhof nach Unter-Hetzendorf fnf, in umgekehrter Richtung sechs, 
von Wien-Westhahnhof nach Klein-Schwechat und von Kaiser-Ebers- 
dorf nach Wien-Westbabnhof je ein Zug, endlich von Klein-Schwechat 
nach Heiligenstadt und zuriick je ein Zug. Des weiteren werden 
in der Strecke Heiligenstadt — Wien-Donauuferbahnhof (Zwischen- 
brücken) und Gegenvrichtung je zwei Züge geführt, 


Eröffnung der Lokalbahnstreoke Rossbaoh— Adorf. 


Die Lokalbahnstrecke Rossbach— Adorf mit den Stationen Frei- 
berg i. V. und Adorf, der Halte- und Verladestelle Arnsgrün und der 
Personenhaltestelle Leubetba wurde am 18. September 1906 dem 
öffentlichen Verkebre übergeben. Hiebei gelangten die Stationen 
Freiberg i. V. und Adorf (bestehende Anschlußstation der kgl. sächsi- 
schen Staatseisenbahnen) fir den Gesamtverkebr, die Halte- und 
Verladestelle Arnsgrün für den Personen-, (sepäck- und Wagen- 
ladangsverkehr, die Haltestelle Leubetha für dem Personen- und 
beschränkten Gepäckverkehr zur Eröffnung. Die Beförderung explosiver 
Gegenstände auf der Lokalbahn ist ausgeschlossen. 


Eröffnung der Personenhaltestelle Trzebleiozyoe. 


Am 1, Oktober 1906 wird auf der Lokulbahn Skawee—Siersza 
—Wodna zwischen der Haltestelle Woznibi und der Station Spytkowice 
bei Km. 28'158 die neue Personenhaltestelle Trzebiefezyce für den 
Personen- und Gepäcksverkehr eröffnet werden. Die Fahrkartenausgabe 
wird durch die Kondukteure im Zuge, die Gepäcksexpedition im Nach- 
zahlungswege erfolgen. 

Die Abfahrtszeiten der in dieser Personenhaltestelle anhaltenden 
Züge sind in dem ab 1, Mai |. J. giltigen Fahrplanplakate Nr. VlIa 
und Taschenfahrplan Heft 11 enthalten. 





ne 





Abänderung der Bezeichnung der Station Wobratain- 
Cornowitz, 

Die bisherige Bezeichnung der in der Strecke Iglau—Razie 

gelegenen Station Wobratair-Cernowitz wird am 1. Oktober 1906 an 

in Wobratain ahgeändent, 





K. k. Staatsbahndirektion Villach. 


Eröffnung der Haltestelle Weißenstein. 

Am 1. Angust 1906 warde die zwischen den Stationen Gross- 
Iupp und Weixelburg im Kilometer 251 der Linie Laibach —Rudolfswert 
gelegene Haltestelle Weibenstein für dem Personen- nnd Geplck- 
verkehr eröffnet. 

Die Verkehrazeiten der in dieser Haltestelle Aufenthalt nehmenden 
Züge sind in den bezüglichen Fahrplänen bereits kondgemacht. Die 
Aurgabe der Fahrkarten findet in der Haltestelle statt. Die Gepäck- 
abfertigung findet im Nachzablungswege statt. Der Gebithrenberech- 
nung wird der im Nachtrag IV zu den vom 1. Oktober 1905 giltigen 
Personentarif, Teil Il für die vom Staate betriebenen Lokalbahnen 
enthaltene Kilometerzeiger zugrunde gelegt. 


Oberschlesisch-Österreichischer Kohlenverkehr über 
Mittelwalde—Mittelsteine etc. 


Tarif vom 1. Mai 1904. 

Einbeziehung der Kohlenversandstation Menzelschacht. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1906 wird die Koblenversand- 
station „Menzelschacht* der künigl. Eisenbahn Direktion Kattowitz, 
in den seit 1. Mai 1904 gültigen Tarif für den Oberschlesisch-Öster- 
reichisehen Kohlenverkehr für Mittelwalde etc, mit der Maßgabe 
einbezogen, daß für Sendungen von Menzelschacht die Frachtsätze 
von Aschenbornschacht der Gottessegengrube zuzüglich 9 Heller für 
1000 ky anzuwenden sind. Die Abfertigung erfolgt durch Station 


Kochlowitz. 
Direktion der k. k. priv. 
österr. Nordwestbahn und Süd-Nord-deutschen Verbindungsbahn, 
auch namens der beteiligten Verwaltungen. 


Schlesisch-Sächsischer Verband. 


Naohtrag IV zum Anhang 1. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1906 treten die im Nachtrag IV 
zum Anhang 1 zum Gütertarif, Teil 11 für den.Schlesisch-Sächsischen 
Verband, gültig vom 1. Jänner 1901 enthaltenen Frachtsätze von 
Menzelschacht in Wirksamkeit. Gleichzeitig werden dieselben bis zur 
Einführung neuer Sätze um 0:20 Pfennige für 100 ky ermäßigt. 
Direktion der k. k. priv. Süd-Norddentschen Verbindungsbahn, 

auch namens der beteiligten Verwaltungen. 


Die Versand-Abteilung der Welttirma Teppichhaus-Möbelhaus 
$. Schein, kaiserl. und königl. Hoflieferant, en, I. Bauernmarkt 
Nr. 12 ermöglicht es unseren P, T. Mitgliedern außerhalb Wiens ihre 
Auswahl za Hause bequem treffen zu kUnnen, Sie verseudet auf Wunsch 
die weltbekannten, reich illustrierten Spezialkataloge, verschiekt Muster 
aus dem Lager der Möbelstoffe und Laufteppiche, Skizzen und farbige 
Abbildungen von Teppichen und Vorhängen, Qualitätsproben von Decken 
und allen Meterwaren. Lagernde Holz- und Polstermöbel werden photo- 
grapbiert, anzafertigende entworfen; Voranschläge werden kostenlos 
ausgearbeitet, So erledigt Scheins Versand-Abteilung alle Aufträge, 
den P, T. Mitgliedern Gelegenheit bietend, die Qualität der Erzeugnisse 
der Schein’'schen Fabriken in Wien und in Zdiree in Böhmen aut deren 
Vorzüglichkeit zu prüfen. Bei Bedarf genügt es, die Wünsche in bezug 
auf Preislage, bevorzugte Farbe etc. möglichst präzise, eventuell mit 
Tapetenmuster oder mit Bezugnahme auf Abbildungen des Preiskurants 
der Firma, der auf Wunsch gratis und franko zugesendet wird, an- 
zugeben, um das Richtige bemustert za erhalten. Die Firma gewährt 
unseren P. T, Mitgliedern 5 Prozeut von dea Verkaufspreisen und kann 
nur auf das Beste empfohlen werden, 


—— Soeben beginnt zu erscheinen: 


Sechste, gänzlich neubearbeitete 
und vermehrte Auflage. 


Grosses Konversations- 


Ein Nachsehlagewerk des ® 
Lexiko 


20 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 


Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien. 


FF} 
FF 
Pr 


n. 


11,000 Abbildungen, 
1400 Tafeln und Karten. 













Gültig ab 1. Juni 1906. K. k. Österreichische “ Staatsbahnen Sommerdienst 1906, 







ZZ ürzeste Zugverbindungen 
„ Wien, Prag und Karlsbad nach 
dem Salzkammergute, Badasten, Innsbruck, München und Bad Reichenhall sowie umgekehrt. 
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ern beruhen - ICh bitte verlangen Sie franko 
K.k Österreichische “ Staatsbahnen. Prospekte und Muster von den besten steirischen 


ET TER I Herren- und Damenloden 


für Jagd, Forst und Touristik, sowie über 
sämtlich« Modestoffe für Herren- und Knaben- | 
anzüge, Überzieher, Ulster, von der billigsten 
bis zur hochfeinsten Qualität von der als reell 
bekannten ersten u. größten Loden-Exportfirma 


VINGENZ OBLACK, hut, GRAZ, Mur 











Wien — Armerg — Paris— Graf. 
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Es sind bereits erschienen Lose der 
wien — Köln Brüssel — London. 
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| Eisenbahner-Lotterie! 
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Stadibureas der k, k. österr. Staatshahnen In wien, I., Wantschgunse 15, 
Dostaribat Tunttarten hunpabe. Bade wu Audkiaftlen, Nerkauf van Fahrsikens In Tamchaniırmal. 
Letitere wand our in alen Tahak-Terkhen und Zeilmgr Vırsnluhen iällree 
Ike Hublsnnen von 622 Abumde bis 2.25 Frü ad dc Duseritreichen üer Mntenuifeen eakianl, 


op . ae aa Wim Muranbad Marlhet 


Das Los kostet 1 Krone. 
Wiederverkäufer Rabatt. 
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sind Den Haupttreffer per K 50.000 machte bei der Ersten 

f r | Eisenbahner-Lotterie Herr Josef Strobl, Schiffer in Mond- 

billiger und dauerhafte see; bei der Zweiten Eisonbahn-l.otterie Herr Heinrich 
Guth, Hausbesitzer in Prag. 


Metallplafonds 


als 


Holz- und Stuck-Decken. 


Sie ermöglichen eine prunkvolle, vornehme Ausstattung aller | Ziehung unwiderruflich am 15. November 1906. 


Räumlichkeiten. , 


Karl Himmelbauer & Leitner 


amerik. Stahlzimmerdecken 
WIEN, I. Bez., Biberstraße 14 


Losbestellungen effektuiert die Lotterie-Leitung: 
Wien, VI. Gumpendorferstraße Nr. 21. 





Ze u UI 





Asterrei- 
chische 


Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 





Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
> Elektrische Bahnen. = 





« Elektromotoren « 
Zähler 
«a Bogeniampen., «« 


Dynamomaschinen « « « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. « « 


Installationsbureau: VI/i Mariahilferstraße Nr. 7. 


Deckert $ Homolka 


Elektrotechnisches Etablissement 
W Niederlage n. Installation 
I. Kärntnerstr, 42, 


Prag, Brünn. Paris, 













PT 


Pabrike- u. Engros-Lager 
IV. Favoritenstr. 42. 


Budapest. 







Fabrikation « Installation 
von Telegraphen- und Mikrotelephon-Apparaten 
für alle Zwecke, insbesondere für den Eisen- 
bahn - Signal-, Sicherheits- und Meldedienst, 





Blitzableitern, Dynamos, Elektromotoren und 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzeigern, Beleuch- 
tungskörpern, staub- und wasserdicht 4“ 










Glafer-Diamanten 


Gera Slmeane 1) Glashüttenwerke 
tadieren auf hen % vorm. 
Wr Schreiber & Neffen 
Srlälifre Diamantrı J. j WIEN 
‚Kattumfadriten, sm IX. Snhrermenrn 22. 
gen, Hapler- Asien, Alle Giastaren für dan Bissnhahnbetrieh, 


0— 


ürößtes Lager in Tafelservirem, sowis 

Gebrauchsgegenständen für den Hamahalt, 
Laxuswaren, Pas ke. 

-0— ara 


Preiskurante gratis und franko, 


Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschatt 
Witkowitz (Mähren). 


Post- und Tolegrammadrosss: Wilkowiiz, Eisenwerk. Eissnbahnstation : 
Schlabrunn und Mähr.-Ostrau der Kaiser Perdinands-Nordbahno. 


Erzengnisse:- Roheisen, Eisengußware, vornehmlich Röhrengud nachstehender 
Methode fürWasser-, Dampf- und Gasleitungen, Maschinen- und auch Baugsb, 
Stahlgud, Walsmatorial, und zwar: Stab- und Fassonelsen, Bau- und Waggon- 
träger, Boserroir- und Kesseibleche, SBiabstahl, Stahlbleche, Eisenbahn- und 
| Grubenmaschinen aus Martinstahl, Tyres aus Martin» und Spexialstahl, Risen- 
bahnwaggonräder, Wageonachsen, kompleite Käderpnare, Wochsel urd Kreazun- 
gen, Drehscheiben, Wasserstations-Einrichtungen, Dampfkossel, Reservoire, 
Gasometer, Brücken- und sonstige Baukonstruktionen, Gittermaste, Schmiede- 
sticke und diverse Zeugschmieiware, Maschinenbau, speziell Bergwarks- 
maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Pumpensätzo und Ausführung 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wassergas geschwaißte, elaktrisch 
geschweißte nnd maschinell gepraüte Blechwaren, atumpf- und patentgeschweidte, 
wie auch nahtlose Röhren, Bohrmaste, feusrfeste Ziegel und basische Steine. 
Anfragen sind zu richten an die Zentral-Direktion in Witkewitz, Kisenwerk 
oder an die Kommerzielle Direktion, Wien, I. Opernugnsse 6 oder an das Ver- 
kaufıbureau, Prag, Stadtpark 19, 7 


w ‚Sm. liefert 
dena Hei 


HBufäner abe, 


wien, 9. Bezirt 
Deorzelangafts 18, Lit. 
Breidl. a. Berlang. gratis u. franto, 
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Neueste patentierte elastische 


STAHLDRAHT-MATRATZE 


Hutter & Sehrantz Y Hr mi amaı 


prir, Siobwaren-Fabrikanten 
Wien, Vi/, Windmühlgasse 18, 
Untübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer, 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch, 609 
\ Können sloh nloht einsacken. Illustrierte Proiskurante gratis und franko, 


Schienenschuh 


Patent Scheinig & Hofmann. 


Vollkommenste Stoßverbindung für Straßen- u. Vollbahnen. 
[D) Patente in allen Staaten. |) 


Bahnen, welche unseren Sohlenenschuh In Verwendung gen. haben: 


Lins-Urfabr, Hallstatt, Linz-Galsbach, Pöstlingbergbabe, Proßburg, Auımes, 
Anmig, Teplite. Rouen, Bareslona, Krakan. Lins-Ebeisberg, Zwickau, Kiberfeld, 
Algier, Lüttich, Valparaiso (Grabenbahn}, Palermo, Wien, Nordhausen, Bielefeld, 
Augsburg, Chaux de Fonds, Hamm, Wiener Lokalbahnen, Elberfeld-Ronsdorf, 
Reichenberg, Usernowits, Btettin, Ulm, Libau, Mailand, Mühlbausen, Plauen, 
Moskau, Dessau, Halle-Merssburg, Zürich, Kohlacheid, Anchen, ne, 
Madrid, Braunschweig, Karlsruhe, Hobenschüsbaumen, Halle, Luzern, Amiens, 
Lieguits, Essen, Neriges, Begenabung. Trier, Kassel, Düsseldorf, Oraz, St. Gallen, 
Bielitz - Bisla, Remscheid, a: rg — Oromenbeng — Remscheid, 
uenos- Aires, 


SCHEINIG & HOFMANN, Linz a. D., Ober-Österr. 
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Leopolder & Sohn 
Wien, II\ı Erdbergstraße 52. 


Fabrik für Telegraphen-Apparaie, Telephone und 
Telephon - Zentral - Umschalter, elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahnwächter-Lüutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen » Batterien und Leitunesmateriale, 
Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. sıs 

Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Vorauschläge kostenfrei ausgearbeitet. 


Lebensversicherungs Institat des Club sterreichischer Eisenbahn-Beamten 


Li 
Newyorker Germania WIEN, I. Stubenring Nr. 18, 
m eigenen Hause. 

Versieberangen {u Kraft Ende 1902 K 467.000.000, Aktiva lant Bilanz pro Eudo 102 
K 153.000.000, Überachus der Jahresgebarung K 3,700.000, Dividenden verteilt au 
Versieherte 1902 K 1,980 000, Kaution bei der k. k. Staats-Zentral-kassa K 6,2U0.000. 

Die Gmellschafnt verteilt Dividenden schon nach zwoijährigem Besteben der 
Pollıge. Die Polizsen sind nach droijährigem Bestands unanfechibar (Darlahens- 
deckungs-Pollszen guaisbun sofortige Umanfechtbarkeit bei Selbstmord oder Tod 
durch 40 Kriegsrensicherung Webrptichtiger wird ohne Prämieneriöhung 
übernommen. Mitglieder des Club Österreichischer Kisenbahubseamten genießen WS 


sondere Bogünstigungen. 
Vöcklabruck. 


J. Braun's Söhne, Ober - usterr. 


Gußstahl- u. Feilenfabrik. Gußstahl, Schmiedestücke, 

















Schmiede- und Schlossereiwerkzeug. 


Alle Sorten Feilen und Raspeln, Auftauen solcher, Ambosse und Schraubstücke, 
sowie Anstählen derselben, geschmiodete Schaufel, Gruben- und Oberbau- 
werkzeug in bester Qualität. 


Sehleifsteine aus bestem Scoharfkorn aus #igenem Bruch, 589 





Im Beck & Söhne 


k. u. k, Hoflisferanten 








% Wilhe 






FILIALEN: Wien, VII. Langegasse 1, Zentrale. 

Bud: t 

„Lember Uniformen, Uniformsorten « ® « 
isr«k Kürschnerwaren und Kappen I 


für Eisenbahnen, 





Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, I. Bräunerstraße 10 
erzengen in bester Qualität und sozgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kup 


for 
er Form und Größe, Rundkupfer für Bolzen, 
erohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 

behen u. 8. w. zus 


K. k. prir. Erste Florläs- 0 


Feuerbox-Platten 
Kupferbleche, $i 


dorfer Tonwaren-Fabrik 


Lederer s Dessenvi, Akt.-Ges. 


Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14, 


Glasierte Steinzengrühren für Waster-, Abort- und Kanalleitungen. Kamin- 

aufsätze in allen Formen und Dimensionen. Chamette-Ziegel und Mörtel für 

alle Fonsrungsaningen. Mogalk- und Klinkerplalten zur Pfiauierung vom 

Gfngen, Vostibülen, Höfen, Trottolrs, Stallungen eto. Kompletie Ausführung 

von Steinzengrehr-Kanalislerungen. Pfllasterangen. Preiskurant und Sunin- 
bikster auf Wunsch gratis und franko. 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz & Co, Steinbrucherstr. 
——sr” 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe ’ 
Werkzeuge und Gebrauchsarilkel 
den 
Bahnbau, mahusrhaltunge- 


und 
Batriebedienst 


Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschleber etc. Patent Büßing. 





Telegramm-Adresae: Bahngötz Wien Telephon, 


„A B C%.Code fünfte Ausgabe in Verwendung, 
TELEPHON 13484, un 











Die Allgemeine Cautionsbank 
merküung zu außerordentlich 
pro anno Pl; welbetredend immer ron der verbleibenden Restschuld. 2, Der Darlebenswerber hat sich 









BLAU & C® 


Wien, XX. Dresdnerstraße 68, 


Gowinde-Schneidzenge, Spiralbohrer, Reibahlen, Fräser, Kaliber, Bohrfutter, Bohr- 
maschinen, Flüchenschleitmaschinen, Unaiversal-Woerkseugschleifmaschinen eto,, 
Proüluftwerkzeuge, sowie Ausführung kampistier Anlagen, 524 


Werkzeugfabrik 


















Übernehmen 


" »RKaminbauten » 


zur sofortigen Ausführung unter Garantie der gesetz- 
lichen Stabilität, nach der Ministerialverordnung vom 


b 24. Mürz 1902, Z. 88.290. 
' Reparaturen schadhafter, Rekonstruktionen und Nach- 


| E messung schwachgebauter Kamine. 
Radialsteine stets vorrätig, [} hf | | Hohl- u. 
ebenso imprägnierte at d 1 808 Form- 
ziegel, namentlich für gerade Gewölbe, Drainrohre etc. | 
Winterbetrieb, Eisenbahngeleise in die Fabrik. 
Telephon-Zentrale Rostok. 


Ant. Dvofäk & K. Fischer 


Tonwarenfabrik und Kaminbau-Unternehmung 


Letky pr, Libschitz a, M, (Böhmen). 








I! Billige böhmische Bettfedern !! 


6 Kilo: neues geschlissene K 9,8, 

daunenweichse guschlissens K 14,—, K 2u.—, schnsoweid“ 

daunenweiche geschlissonse K 30,—, K 58.—, Versand franko 

per Nachnahme. Umtausch und Hücknahms gegen Portorer- 
glitung gostatt-t 


Benedikt Sachsel, Lobes Nr, 252, !’ 


bemare K 12,—, weids 





t Pilsen, Böhmen. 


?IDILIREZDERSCPPE:IHTDPBIGCSZOITITUG 
Felix Blazicek..“.. 
=) b 1) \Aazice hi V. Straußengasse 17. 
Fabrik für Eisenbahnansrüstungs-Gegenstäude. 
Feuerfeste Kassen, Billetenkästen, Plombierzangen, Decoupier- 
zanzen, Oberbauwerkzeuge etc. 


Spezialität: Feuersichere Holzschränke. sis 
Lieferant der k. k. österr. Staatabahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 


Fabrik für 


Eifenbabnficherungsanlagen 


» Sidbahn-Werk » 


« Wien « 
X/3 Triesterstraße 40, 


XIV/ı Goldschlagstraße 126, 


Telephon 8978. 


Bahnfchranken, Vorläuteficherungen, Schranken« 
antriebe. ® Zentral=Stellwerke, Blockapparate. 
Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr- 
bäume. « Wechfelfperrfchlöffer. ee e u 





an Eilsenbahnbeamte Darlehen gegen Gebaltsror- 
netigen Bedingungen, u. ww. 1, Die Bank fordert an Darlehenssinsen 


seines Gesundheitserustandes einer Äratlichen Untersuchung ma unterziehen. Dis übilobe teure 


hinsichtlich 

Lebensversicherung wird jedoch nicht verlangt. Pür den Fall des Ablebens des Darlehenswerbers erlischt 
= restieremde Schuld, so daß dem Erben keinerlei bg Fer auferlegt bleibt, Für diesen seitens 
dar Bank Vorteil ist alljährlich sin mäßigen sckungsentgelt, demsan Höhe sich nach 
dem Alter des Darlobenswerbers richtet, Immer nur von der verbleibenden Hestschold zu bezahlen. 5. Die 
übliche Stellung der Bürgen kann gegen «in» einmal zu entrichtende mäßige Zahlung unterbleiben. 
(8 Parsunt der larlehamasumma,) 4. Bel der Erteilung des Dariahans werden als einmalige Kosten dis 

Barauslagen und 1 Persent Bankprorision in Abrechnung gebracht, 
Zu weiteren Informationen ist die Bank jederzeit bereit und stehen Antragsformulare sur Ver 
fügung. 887 


Darlehen! 
Allgemeine Gantionsbank Aktiengesellschaft 


Genaral-Repräsentans für Österreich: 
WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 
Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen- "Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Eigentum, nd und u Valag des Club Für die Redaktion verantwortlich Druck von R. Spies & Co. 
österr. Eisenbahnbsam Dr. Franz Hilscher. Wien, V, Bezirk, Straußengasse Nr. 16, 

















- - Österreichische 


Eisenbahn -Zeitun 


ORG AN 
Club österreichischer Eis Eisenbahn-Beamten, sr % 3 Hanse m..« 


Erscheint von April bis September am I, und 15. Jedes Monates 
von Oktober bis März Jeden Montag. 


Wien, den 8. Oktober 1906. 


Redaktion und Administration : 
WIEN, I, Eschenbachgamss 11. 
Telophom Nr. 866. 
FPostsparkassen-Konto der Admin 
stration: Nr. 808.248. 
assen-Konto des Ulab: 

Nr. 860.698. 

Beiträge werden nach dem vom Ba- 
daktions-Komites feetgusntsten Tarlie 
bunoriert, 

Manuskripte werden nicht zurlick- 
westellt, 





Abonnement lakl, Postversendung 


in Österreich-Ungarn: 
Ganzjährig K 10. Halbjährig K &. 


Ganzjährig m 


Brielkagen 45 & Schurleh in Wien. 
Rinzeine Summera % Haller. 
Offene Reklamationen portofrei. 


XXIX. Jahrgang. 





Reflexions- 
Wasserstands - Anzeiger 


Klingers W 
130.000 -- 


Inallen Industriestaaten der Welt Im Betriebe. 
Vorteile: 


Wasserstand schwarz, 

Dampfraum silberglänzend, 

Rasches Erkennen des Wasserstandes, 

&irößte Betriebssicherheit, 

Schutzgliser absolut überfilissig, 

Tünschungen über den Stand des 
Wassers im Kessel ausgeschlossen. 


Vollster Schutz gegen Explosionen wegen 
Wassermangel | 


Kein Kesse sollte ohne diese Apparate 


in Verwendung stehen. 
Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 


Rich. Klinger 














GUMPOLDSKIRCHEN bei Wien, 
Eisenbahner 5 Prozent Skonto 
Unter Garantie aus erster Hand. 


Möbel 
Direkt vom Kunst- Tischlermeister 


erzengte Wohnungseinrichtungen sind in meinem Musterzimmer 

zur freien Besichtigung ausgestellt, 

Oo Komplette Brautausstattungen von fl. 65 bis 5000. D 
Schlaf-, Speisezimmer, Salons und Herrenzimmer im 
altdentschen, englischen, Barock-, Sezession-, Bieder- 

meier-, Renaissanee- und" Empirestil. 

matt, Nuß, licht, Esche, Ahorn, 


In allen Hölzern, englisch, ; 
Eiche, Ruste, Buche, Palisander, Mahagoni und weich. 


Divans, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. 


ı Versand recll. 25 jährige Garantie. 1000 Anerkennungen. 


HERMANN KLAMPER” Nachf. Tischter- u. Tapezierer- 


| RUDOLF HAAS möbel- Niederlage und 
Versandhaus, Wien, VI. Mariahilferstraße 79, I. Stock, neben 
‚ Hotel „Engl. Hof“ (Savoy). 7% Preiskarante gratis und ind franko. 





mit größtem Erfolge einführte, 

















| | Dymamomaschinen « « « 


Installationsmaterlal. .. 


Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. 





Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. ss 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundirbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserroire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke röh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


x... Weohselseitige Brandsohaden- 
Versioherungs-Anstalt 


Wien, I. Wollzelle 39, 
Die Anstalt versichert: a) Gebäude samı deren Zubehör, 





Erriahtet 
im Jahre 1885, 


Reserrefond d. Amst.: K 8,245.614, Ges.-Versichorungssumme K 3 230,791.828. 


Siemens-Schuckert-Worke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150, 


Elektrische Beleuchtung | 
Elektrische Kraftübertragung 
p=- Elektrische Bahnen. 


« Elektromotoren « 
Zähler 


++ Begenlampen. .. 
Installationsbureau: Vi/i Mariahilferstraße | Nr. 7. 





Aisterrei- 
chische 





Schaltapparate 








®“ Ich bitte verlangen Sie franko 


Prospekte und Muster von den besten steirischen 


Herren- und Damenloden | 


für Jagd, Forst und Tovuristik, sowie über 
sämtliche Modestoffe für Herren- "und Knaben- 
anzüge, Überzieher, Ulster, von der billigsten 
bis zur hochteinsten Qualität von der als reell 
bekannten ersten u. größten Loden-Exportfirma 


VINGENZ OBLACK, k. u. k. Hof- GRAZ, Murgasse 


InahliufGERnd, Nr. 9/22. | 








kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 
WIEN 


Erste österr. mech. ww 
Putzwolle::: « « Putzwollfabrik RUDOLF LÖ I ll. Engerthstraße 173—175. 
Erstes und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Putzwolie vor elf Jahren in Österreich 


Telephon 15.147, 


 Biezu eine Beilage der Firma Sohallehn & Wollbrück in Wien, zIV 2, _ Bohwendergasse 59. 


u mn 


Garvens-Wer 


WIEN 
Il. Handelskai 130 


fabrizieren und'halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 


Kataloge u. Kostenvoranschläge auf 


erlangen portofrei und kostenlos, 


NDADADADIDADADADADANT 
«+ Metallplafonds == 


sind billiger und dauerhafter 
als Holz: und $tukk-Decken. 











« $ie ermöglichen eine prumkvolle, vornehme Aus- 
... stattung aller Räumlichkeiten. 


we.ee 





Karl Himmelbauer & Lettner 


“. amerikanische Stahlzimmerdecken «« 
Wien, 1. Bezirk, Biberstraße Nr. 14. 


UNANANAN AN AN ANAND 








mr 


| 
.d 





GESELLSCHAFT FÜR 
BAHNBEDÄRFmMbH. 
uF-T 02-282: Zeil 


Specaurärt: FREUND'S 
EISENBAHN - FAHRRÄDER 


* MODERNSTER CONSTRUCTION: 


JNSPECTIONS’u.TRANSPORT- 
" DRAISINEN“ 
FÜR EISENBAHN-CONTROLLE u.JMSPELTIONSOJENST. 


/F 
BENZIN MOTOR -DRAISINEN 
KLEINE MOTOR-PERSONEN- 
WAGEN FÜR LOKAL -UND 
KLEINBAHNEN. 
TELEGR-ADrR.: BAHMHNBEDARF. 
CODES: ABC IL u.WED. LIEBERS CODE: 


WWW 
Leopolder «Sohn 


Wien 
Il, Erdbergstraße 52. 


= 


Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralamschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Balın- 
wächterläutewerke fürElsen- 
bahnenTelegraphenbatterien 
und Leitungsmateriale, 
Wassermesser 





eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 
und Maschinenfabriken. 
= 
Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
worden prompt ausgeführt und 
Voranschlige kostenfrei 
ausgearbeitet. 





Es sind bereits erschienen Lose der 


Dritten 


Eisenbahner-Lotterie! 


Das Los kostet 


l Krone. 


Wiederverkäufer Rabatt, 


tete]. DO0 arm 


Den lHaupttreffor per K 50,000 machte bei der Ersten 
Eisenbahner-Lotterie Herr Josef Strobl, Schiffer in Mond- 


soo; bei der Zweiten Eisenbahn-Lotterie Horr 


Heinrich 


Guth, Hausbesitzer in Prag. 


Ziehung unwiderruflich am 15. November 1906. 


Losbestellungen effektuiert die Lotterie-Leitung: 


Wien, VI. Gumpendorferstraße Nr. 21. 





Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
XXX. Jahrgang. 








ge ae rn 





Sn 


Ne: 27. 











nu.’ 22 











Einladung. 





Die Beteiligung der Clubmitglieder an der Ab- 
haltung der Vorträge in unserem Club ist eine sehr 
schwache und seit Jahren beständig im Rückgange 
begriffen. Es muß daher zu dem Auskunftsmittel gegriffen 
werden, außerhalb des Club stehende Personen heranzu- 
ziehen, was nicht nur sehr umständlich und mühevoll, 
sondern auch oft mit größeren Kosten verbunden ist. 

Das gefertigte Komitee erlaubt sich daher an die 
geehrten Herren Clubmitglieder die dringende Einladung | 
ergehen zu lassen, sich diesem vornehmsten Zwecke | 
des (lub widmen und durch rege Beteiligung an der 
Abhaltung von Vorträgen die Interessen des Uluh | 
und seiner Mitglieder fördern zu wollen. 

In der Hoffnung, daß diese Einladung den ge- 
wünschten Erfolg haben wird, soll in Hinkunft die Ab- 
sendung von schriftlichen Einladungen zur Abhaltung | 
von Vorträgen an die Herren Clubmitglieder unterbleiben, 
dagegen werden jene Herren, welche gesonnen sind Vor- 
träge zu halten, gebeten, diese entweder beim Obmanne 
des gefertigten Komitees oder im Ülnbsekretariate an- 


melden zu wollen. 
Das Vortrags-Komitee, 





Techniker oder Juristen? 


Von Oberingenieur Karl Spitzer. 

Unter diesem Titel hat in Nr. 25 dieses Blattes ein 
Jurist zu dem in Nr. 34 der „Zeitschrift des Öster- 
reichischen Ingenienr- und Architekten - Vereines“ von 
dem „Ausschusse für die Stellung der Techniker* ver- 
öffentlichten Artikel über eine an das Eisenbahnministe- 
rium gerichtete Eingabe der Juristen Stellung genommen. 

Ich will vorweg betonen, daß ich dem vom „Aus- 
schusse für die Stellung der Techniker“ veröfientlichten | 
Artikel vollkommen fernstehe. 





Dennoch erachte ich es für mein Recht und im 
Sinne der mit meinen Fachgenossen gepflogenen Rück- 
sprache sogar für meine Pflicht, in dieser Sache, die ja 
alle Techniker betrifft, nach bester Einsicht das Wort zu 
ergreifen. 

Ich hätte dies allerdings nicht getan, wenn der 
„Ausschuß für die Stellung der Techniker* mit dieser 
Angelegenheit nicht zuerst in die Öffentlichkeit 
getreten wäre. 

Hiemit komme ich eigentlich schon zu dem ‚ersten 
Punkte der von Hermm Dr. Krakauer gegen den Ar- 
tikel des „Ausschusses®*) vorgebrachten Kritik. Er be- 


‘ hauptet, daß der Vorgang, die Fachgenossen und die 


Öffentlichkeit über die in gewohnter Selbstüberhebung 
vorgebrachten Wünsche der Juristen zu unterrichten und 
dagegen Einsprache zu erheben, an sich schon außer- 
ordentliches Befremden erwecken muß. 

Nun — wenn Herr Dr. Krakauer bei dem Aus- 
drucke ‚außerordentliches Befremden* vielleicht 
auch etwas zu viel Farbe in den Pinsel genommen hat, 
muß ich doch zugeben, daß das Betreten des Weges, der 
in die Öffentlichkeit führt, auch meinem Geschmacke und 
dem vieler Fachgenossen nicht entsprochen hat. 

Ich kann denBeschluß des „Ansschusses“, beim 
Eisenbahnminister k eine Gegenvorstellungen zu erheben, 
sondern in die Öffentlichkeit zu treten, weder verstehen, 
noch billigen. Es wäre meinem Empfinden entsprechender 


; und meiner Ansicht nach auch wirksamer gewesen, wenn, 


sowie es von den Juristen geschah, auch von den Tech- 
nikern der k. k. Staatsbahnen oder von dem „Ausschusse* 
namens der Techniker an den Minister eine Eingabe ge- 
richtet worden wäre, in der sich die Wünsche und For- 


‚ derungen der Techniker in ruhiger und sachlicher Weise 


— olne Angriffe auf die Juristen — hätten formulieren 
lassen. 
., Ich will der Kürze halber anstatt der langatmizen Titels 


„Ausschuß dr die Stellung der Techniker* in Hinkunft bloß „Aus- 
schuß* sagen. 


— 250 — 


Wenn aber schon solche das Standesinteresse einer 
bestimmten Gruppe von Technikern betreffende Angelegen- 
heiten öffentlich besprochen werden, dann hätte dies nicht 
in einer Form geschehen sollen, die dem Replikanten die 
beste Waffe förmlich in die Hand drückt, nämlich die 
Berechtigung, sich über die Art der Kritik zu beschweren. 

Und damit komme ich zu dem zweiten Punkte der 
Ausführungen des Herrn Dr. Krakauer, d. i. zu einer 
förmlichen Blumenlese von unter Anführungszeichen ge- 
setzten Ausdrücken, die er aus der Kritik des „Aus- 
schusses“ herausgreift und als eine „Fülle von Be- 
schimpfungen und Schmähungen der Juristen im all- 
gemeinen und der Staatsbahnjuristen im besonderen“ be- 
zeichnet. 

Wenn ich auch hier vielleicht wieder sagen könnte, 
daß Herr Dr. Krakaner etwas zu stark unterstrichen 
habe, so muß ich doch — und mit mir muß es wohl jeder 
Objektive — zugeben, daß die Kritik des „Ausschusses“, 
abgesehen von ihrem meritorischen Inhalte, sowohl in der 
Ausdrucksweise, als auch in ihrem ganzen Tone nicht 
glücklich war. Sie macht auf jeden Unbefangenen den 
Eindruck, als sei sie aus einer gereizten Stimmung 
heraus geschrieben und dann sofort, bevor noch die ruhige 
Überlegung Zeit gehabt hatte, die Sache nochmals zu 
überdenken, in die Druckerei geschickt worden. 

Es kann nun gewiß nicht meines Amtes sein, die 
Art der Kritik des „Ausschusses“ gegen die Juristen, die 
ja as Hoelıschüler schließlich Kollegen sind, ent- 
schuldigen zu wollen. Dies möge der „Ausschuß“, 
wenn er sich dazu bewogen fühlt, selbst tun. 

Allein ich möchte es versuchen, eine Erklärung 
für diese Gereiztheit zu erbringen, die nicht nur beim 
„Ausschusse*, sondern auch bei einem Teile der dem 
„Ausschusse* fernstehenden Techniker tatsächlich besteht, 
somit als ein allgemein zu besprechendes Symptom an- 
gesehen werden kann. 

Jeder in der Praxis stehende Techniker wird 
wiederholt die Erfahrung gemacht haben, daß der Jurist 
sowohl im dienstlichen, als auch im privaten 
Verhältnisse heute noch viel häufiger an erster Stelle 
steht als der Techniker. Vielleicht nicht mehr gar so 
häufig, als etwa vor 30 oder 40 Jahren. Damals waren 
ja die Juristen sozusagen Alleinherrscher in Amt und 
Würden. Es war ja auch ganz natürlich, daß es so war, 
Die „sogenannte Technik* war damals noch keine Hoch- 
schule im heutigen Sinne und ein „Ingenieur“ war so 
etwas, wovon man eigentlich keine präzise Vorstellung 
hatte. Auch im Privatleben war das so, Ich weiß mich 
noch aus meiner Jugend ganz gut jener Zeit zu erinnern, 
in der der Jurist als „Herr Doktor“ schon lange seine 
gesellschaftliche Stellung inne hatte und man sich, wenn 
schon von einem Ingenieur die Rede war, diesen nicht 
anders als im Lodenrocke, mit hohen Stiefeln und mit 
der Meßlatte denken konnte, 

Die gewaltigen Fortschritte der Technik, die dem 
letzten Viertel des abgelaufenen Jahrhunderts ihren un- 


vergänglichen Stempel aufgedrückt haben, haben in diesen 
Anschauungen wohl schon Wandel geschaffen, den Tech- 
nikern aber noch nicht jenen Lohn gebracht, den sie 
ihren Leistungen nach verdienen. Ihre Stellung ist auch 
heute noch oft genug selbst dort keine leitende, wo 
sie es der Natur der Sache nach schon sein müßte. 


Daß nun der Techniker, wenn er sieht, daß es ihm 
selten gelingt, eine führende Position zu erreichen, son- 
dern daß er meist sich mit der Rolle des Hilfsarbeiters 
bescheiden muß, daß er insbesondere dann, wenn er diese 
bittere Erfahrung auch in rein technischen Be 
trieben und Ämtern machen muß, gereizt.und ver- 
bittert wird — wer könnte dies für unerklärlich 
finden ? 


Daß die Verhältnisse bei uns in Österreich tatsäch- 
lich so liegen, weiß jeder, der in diese Einblick hat und 
davon kann sich jeder überzeugen, der den Schematismus 
irgend einer Behörde oder einer größeren Privatanstalt 
zur Hand nimmt. Verschärft werden diese für den Teclı- 
niker ungünstigen Verhältnisse noch durch den Umstand, 
daß die leidige „Titelfrage* noch immer nicht gelöst ist. 
Auch in dieser Beziehung sind also die Juristen uns 
gegenüber im Vorteil. Andererseits unterliegt es keinem 
Zweifel, daß die Zeit hierin einmal Wandel schaffen 
wird, daß sich diese Verhältnisse in dem Maße ändern 
werden, als die immer weiter fortschreitende Entwieklung 
der Technik den Dienst der Techniker immer 
mehr in den Vordergrund schieben die Teeclh- 
niker selbst aber so weit fortbilden wird, daß 
sie nicht nur in fachlicher, sondern auch in kaufmännisch- 
wirtschaftlicher und allgemeiner, sowie auch in gesell- 
schaftlicher Bildung — was ja unbestritten mit zum 
Fortkommen gehört — den weitgehendsten Anforderungen 
entsprechen. 

Richtigstellen muß ich hier aber die Behauptung 
des Herrn Dr. Krakaner, daß die in „gewissen staats- 
wissenschaftlichen Vorlesungen® tradierten Fächer von 
den Techniken nicht gelernt werden. 

Die Hörer der Technik haben vielmehr über die 
Vorlesungen aus Nationalökonomie, Eisenbahnrecht und 
Buchhaltung Kolloquien zu machen, deren Ablegung 
eine Bedingung für die Zulassung zur Staats 
prüfung bildet. Sie erhalten also in theoretischer Be- 
ziehung immerhin eine den Juristen gleichwertige Vor- 
bildung in diesen Fächern. 

Ich darf wohl annehmen, daß ich mit dem oben 
Gesagten eine ziemlich ausreichende Erklärung für die 
Gereiztheit der Techniker erbracht habe und wende mich 
nun — alle Gereiztheit beiseite lassend — der sachlichen 
Kritik der Eingabe der Juristen zu. 

Eine solche darf zunächst nicht übersehen, daß es 
sich im vorliegenden Falle nicht um allgemeine Bestre- 
bungen der Juristen, sondern nur um Forderungen der 
Juristen der k. k. Staatsbahnen handelt und daß das 
Meritum dieser Forderungen das Verlangen ist: „Jene 
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Stellen des administrativen, kommerziellen, Kontroll- und 
Rechnungsdienstes, deren Agenden die Beurteilung vom 
Standpunkte desRechtes erfordern,“ mit Juristen zu besetzen. 


Gegen diese berechtigte Forderung läßt sich 
meines Erachtens auch nicht der Schein einer Einwendung 
vorbringen. 


Anders liegt die Sache, wenn man sich von der 
obenangefährten allgemein gehaltenen Forderung weg, 
den konkreten Forderungen der Juristen zuwendet, 
von welchen ich die hier relevanten anführe: „Besetzung 
folgender Posten mit JJaristen : Staatsbahndirektor (even- 
tuell in Konkurrenz mit Technikern), administrativer Staats- 
balındirektor-Stellvertreter, ferner Vorstand und Vorstand- 
Stellvertreter bei den Abteilungen 1, 2, 6, 7 und 8, end- 
lich Referent für Grundeinlösung bei Staatsbahndirektionen 
und Eisenbahnbauleitungen.“ 


„Systemisierung einer entsprechenden Anzahl, ‚Juristen 
vorbehaltener und nicht an einen bestimmten Posten ge- 
bundener Stellen der siebenten Dienstklasse (bezw. der 
entsprechenden Staatsbeamtenrangsklasse nach erfolgter 
Übernahme in den eigentlichen Staatsdienst) bei den Ab- 
teilungen 1, 2, 6, 7 und 8.* 


Da verlohnt es sich schon, etwas näher zuzusehen. 
Zunächst der Staatsbahndirektor, 
Eingabe der ‚Juristen ein Jurist sein. Dabei steht in der 
Klammer: eventuell (!) mit Konkurrenz von Technikern. 


Nun, ich glaube, der Staatsbahndirektor muß vor 
allem ein talentierter, mit weitem Blick begabter, ziel- 
bewußter Mann der eigenen Initiative sein, der zu orga- 
nisieren und zu verwalten versteht und den Dienst in 
allen Zweigen genau kennt. Mag nun seine Vorbildung 
die Technik oder die Universität gewesen sein, bei den 
vorhandenen obengenannten Qualitäten, welche aber weder 
durch das juristische, noch durch das technische Studium 
an und für sich erworben werden können, sondern zum 
größten Teile eine glückliche Gabe der Natur darstellen, 


zum anderen Teile nar durch eisernen Fleiß und viel- | 


seitige praktische Verwendung erlangt werden, wird sich 
für diesen Posten der Techniker ebenso gut eigneu wie 
der Jurist. 


Eine sachliche Kritik könnte also bei diesem Punkte 
der Eingabe der Juristen einwenden, daß der Techniker 
nicht „in der Klammer“ und nicht unter „eventuell“ an- 
zuführen wäre, sondern daß es billigerweise heißen sollte: 
der Staatsbalhndirektor soll ein Jurist oder Techniker sein. 


Gegen die Forderung, daß der administrative Staats- 
bahndirektor-Stellvertreter ein Jurist sein soll, wird wohl 
kein Techniker einen ernsten Einwand erheben wollen, 
da ja ohnehin bei den meisten Staatsbahndirektionen 
ein Direktor-Stellvertreter für den technischen Dienst 
schon systemisiert ist. 


Was nun die Vorstands- und Vorstands-Stellver- 
treterposten der Abteilungen 1, 2, 6, 7 und 8 und die 


Dieser soll nach der | 


nicht an einen bestimmten Posten gebundenen Stellen der 
VII. Dienstklasse in diesen Abteilungen betrifft, welche 
die Juristen der k. k. Staatsbahnen für sich verlangen, 
so wäre zunächst zu bemerken, daß, wenn dem Verlangen 
der Juristen entsprochen werden würde, nur die rein 
technischen Abteilungen, u. zw. Abteilung 3 für Bahn- 
erhaltung und Bau, Abteilung 4 für Zugförderung und 
Werkstättendienst und die Abteilung 5 für den Verkehrs- 
dienst, den Technikern im ganzen also nur 3 dagegen 
5 Abteilungen den Juristen zufallen würden. 

Dazu wäre sachlich folgendes zu bemerken: Bei der 
Abteilung 1 für Personal-, Humanitäts- und Sanitäts-An- 
gelegenheiten und bei der Abteilung 6 für kommerziellen 
Dienst könnte das von den Juristen in ihrer Eingabe vor- 
gebrachte Motiv, nach welchem sie jene Stelle verlaugen, 
„deren Agenden die Beurteilung vom Standpunkte des 
Rechtes erfordern“ als melr oder minder zutreffend 
angesehen werden. 

Selbstverständlich zutreffend ist die Forderung bei 
der Abteilung 2 für Rechtsangelegenheiten. 

Die Juristen hätten also bei objektiver Auffassung 


| der Sachlage auf die drei Abteilungen 1, 2 und & 





ebenso Anspruch zu machen, wie die Techniker auf die 
drei Abteilungen 3, 4 und 5. Auf diese Weise wäre 
ja auch die Parität hergestellt. 

Anders ist as aber bei den Abteilungen 7 nnd 8. 
Die Abteilung 7, die Einnahmenkontrolle, ist doch — 
wenn auch bei den k. k. Staatsbahnen einzelne Teile, 
wie das Bureau fir Rückvergütungen Agenden haben, 
welche in die von den Juristen gestellte Bedingung fallen 
— kein Dienstzweig, dessen Leitung eine besondere 
juristische Vorbildung benötigt, oder dessen Agenden der 
Mehrzahl nach eine Beurteilung vom Standpunkte des 
Rechtes erfordern. Man könnte ja ebensogut behaupten, 
daß die Einnahmenkontrolle einen vorzüglichen Rechner, 
einen durch matlıematisches Denken geschulten Kopf 
braucht und deshalb ein Techniker an der Spitze stehen 
müsse. Auch bei den beiden zu dieser Abteilung gehörigen 


' Zentralabrechnungsbureaux sehe ich die Notwendigkeit, 


nur Juristen an die Spitze stellen zu müssen, nicht ein. 
In Parenthese sei hier nur bemerkt, daß die anerkannter- 
maßen bestgeführte Einnahmenkontrolle einer großen 
Privatbahn von einem Techniker geleitet wird. 

Noch weniger trifft die Notwendigkeit, nur Juristen 
in den leitenden Stellen zu verwenden, meines Erachtens 
bei der Abteilung 8 für den finanziellen Rechnungsdienst 
und mehr selbständigen Bureaux zu. Oder sollte 
man wirklich annehmen, daß der Vorstand und Vor- 
stand - Stellvertreter, sowie die Beamten der VI. 
Dienstklasse Juristen sein müssen, wenn sie dem Aus- 
kunftsbureau, dem Salzgeschäft oder der Direk- 
tionskasse vorstehen können sollen? Warum sollen für 
diese Posten die Techniker nicht ebenso geeignet sein? 

Es zeigt sich nach dem bisherigen also, daß die 
Abteilungen 7 und 8 ebenso gut von den Technikern für 
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sich ıeklamiert werden könnten, wie dies die Juristen für 
sich taten; daß also im Sinne einer sachlichen Kritik 
diese beiden Abteilungen als solche bezeichnet werden 
müssen, bei welchen Techniker und Juristen 
paritätisch zu verwenden wären. 


Ich glaube, daß aus den vorstehenden Reflexionen 
hervorgeht, daß die von den Juristen in ihrer Eingabe 
aufgestellte prinzipielle Forderung sich mit den im 
Detail erstellten Forderungen nicht deckt. Denn 
der Anspruch auf Posten, „deren Agenden die Beurteilung 
vom Standpunkte des Rechtes erfordern“ läßt sich, wie 
ich oben gezeigt, rücksichtlich der Abteilungen 7 und 8 
nicht rechtfertigen. 


Der Unmut des „Ausschusses* scheint mir übrigens 
insoferne auch auf ein Mißverständnis zurückzuführen zu sein, 
als die Juristen es meiner Auffassung nach nicht auf die 
Ausschließung der Techniker, als vielmehr auf die Aus- 
schließung der Beamten ohne Hochschulbildung ab- 
gesehen haben. (Freilich ist in der Eingabe der Juristen 
dies durch nichts hervorgehoben, was vielleicht als ein 
Mangel bezeichnet werden kann.) Meine Auffassung be- 
stätigt auch Dr. Krakauer insoferne, als er dafür 
plädiert, den Streit „Juristen oder Techniker“ dadurch 
aus der Welt zu schaflen, daß man sich beiderseits zu 
der Devise „Juristen und Techniker“ bekenne. Ich kann 
diesem Wunsche nur vollinhaltlich beipflichten. Ja ich 
wünschte, es könnte in dieser Beziehung ein gemeinsamer 
Sehritt unternommen werden! Freilich darf man als das 
Ideal eines Zusammenwirkens der 'echniker und Juristen, 
nicht wie dies Herr Dr. Krakauer tut, das Patent- 
amt hinstellen. Wie die Verhältnisse dort beschaffen sind, 
wurde bereits in Nr. 12 und 26 vom ‚Jahre 1905 der 
„Zeitschrift des Österr. Ingenieur- und Architekten-Ver- 
eines“ dargelegt. 


Es hat eben heute — wie schon oben ausgeführt — 
leider noch in vielen Ämtern der Techniker noch immer 
nicht die seiner Leistung entsprechende Stellung! 


Trotz all’ dem hegen wir die bestimmte Zuversicht, 
daß jene Stellen, die uns gebühren, heute aber noch nicht 
in unseren Händen sind, durch die zwingenden Um- 
stände, die ich früher erwähnte, uns in der Zukunft 
zufallen werden. Dies umso gewisser, als sich diese Er- 
kenntnis auch schon in maßgebenden Kreisen durchzu- 
setzen beginnt. Ein Beweis hiefür ist der Umstand, daß 
die Jugend aus diesen Kreisen nicht mehr ausschließlich 
zum ‚Juristen, sondern manchmal auch zum Techniker er- 
zogen wird. 


Auf neutralem Gebiete, also dort, wo es nicht 
speziell einer juristischen, oder speziell einer technischen 


Vorbildung, sondern allgemein der Hoehschulbildung | 


bedarf, dort werden wir friedlich nebeneinander 


kon- | 


kurrieren und da wird es nur darauf ankommen, ob die | 
betreftende Person, der Jurist, oder der Techniker | 


die größere Belähigung und persönliche Eignung für den 


Posten besitzt. Auf solchem Gebiete aher sollten wir auch 
gemeinsam ankämpfen gegen jene Fälle, in denen der 
Beamte ohne Hochschulbildung oft nur auf Grund 
längerer Dienstzeit (er diente lange schon, während der 
Hochschüler noch seinem opfervollem Studium oblag) über 
den Hochschüler hinweg nach führenden Stellungen 
zu langen sucht. 

Ob die Juristen einen „Ausschuß“ haben, der es sich 
zur Aufgabe macht, ihre Stellung in dieser Richtung zu 
schützen, weiß ich nicht. So viel ist mir aber bekannt, 
daß die Juristen es niemals dulden würden, daß z. B. 
irgend ein Vorstands- oder Vorstands-Stellvertreterposten 
durch einen Beamten ohne Hochschulbildung besetzt 
werde, wenn geeignete Hochschüler (Juristen) dafür 
zur Verfügung sind. 

Wir Techniker sind in dieser Beziehung leider 
weniger energisch. Wir sehen es oft ruhig mit an, daß 
solche Dinge geschehen und machen höchstens einmal die 
Faust im Sacke. Es ist mir nicht bekannt geworden, daß 
der „Ausschuß für die Stellung der Techniker“ in solchen 
Fällen eingegriffen hätte. Wie könnte es sonst möglich sein, 
daß es z. B. Anstalten gibt, bei denen die Techniker mit 
den administrativen Beamten, die nicht nur keine Hoch- 
schüler sind, sondern auch ehemalige Korporäle und solche, 
die deren Bildungsgang besitzen, in ihrer Mitte haben, in 
einen gemeinsamen Status zusammengeworfen werden? 
Daß die Techniker also nicht früher avancieren können 
bis alle ihre Vordermänner — und sei auch nicht ein 
Hochschüler darunter — drangekommen sind? 

Wie wäre es sonst möglich, daß bei solchen Ver- 
waltungen „Ingenieure“ ernannt werden, die niemals 
die technische Hochschule gesehen haben und dann wie 
die anderen Techniker Oberingenieure werden ? 

Wie wäre es sonst möglich, daß es Verwaltungen 
gibt, die sogar in rein technischen Abteilungen Vorstands- 
oder Vorstands-Stellvertreterposten trotz vorhandenen, ge- 
eigneten Materiales an Technikern mit Beamten ohne 
Hochschulbildung besetzen ? 

Man könnte noch einige Seiten lang so weiter fragen. 

Solche Fälle, wie die wenigen hier angeführten, 
würden dem „Ausschusse“ manche dankbare Aufgabe zur 
Betätigung seiner Wirksamkeit im Interesse der Stellung 
der Techniker bieten, Jedenfalls wären diese Aufgaben 
danukbarer, als es jene Aufgabe war, die vom „Ausschusse* 
durch seinen Artikel über die Eingabe der Juristen in 
wenig glücklicher Weise zu lösen versucht worden ist. 


Bemerkungen zu dem vorstehenden Aufsatz. 
Yon Dr. Franz Hilscher, 

Es sei mir ferne, mich in den Streit „Juristen oder 
Techniker* einzumischen; ich möchte nur feststellen, daß, 
soweit es den Eisenbahndienst angeht, außer diesen beiden 
noch eine Kategorie von Beamten vorhanden ist und sein 
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muß, nämlich jene olıne Hochschulbildung, welche in ihren 
Ansprüchen meines Erachtens weder darch die Techniker 
noch duch die Juristen verkürzt werden dürfen. Abge- 
sehen von allen Posten des exekutiven Verkehres-, kommer- 
ziellen und Materialdienstes, von vielen Stellen im Zug- 
förderungs-, Bau- und Bahnerhaltungsdienste, sind es ge- 
rade auch die von Herrn Ober-Ingenieur Spitzer als 
„neutral“ bezeichneten Stellen in den Abteilungen 7 und 8 
der k. k. Staatsbahndirektionen, für welche diese Beamten, 
falls sie, insbesondere für die Vorstandsposten, die Eignung 
besitzen, in Betracht kommen. Aber auch in anderen Ab- 
teilungen der Staatsbahndirektionen und selbst in mehreren 
Departements und insbesondere in den „Hilfsämtern“ des 
Ministeriams gibt es Posten und Stellen genng, für welche 
die Hochschulbildung nicht erforderlich ist. 

Mir scheint für den Bereich der Eisenbahnverwaltung 
folgendes das Richtige zu sein: Für alle Stellen mit rein 
juristischem, bezw. technischem Geschäftskreis selbstver- 
ständlich Juristen, bezw. Techniker ; für Stellen mit Agen- 
den, die eine juristische, bezw. technische Beurteilung er- 
fordern, ebenfalls Juristen, bezw. Techniker; für Stellen 
welche Hochschulbildung überhanpt erfordern, Techniker 
oder Juristen bei vorhandener Spezial-Befähigung, für alle 
anderen Stellen, auch die Vorstandsstellen, der Beamte 
ohne Hochschulbildung, wobei die Frage, welche Mittel- 
schulbildung für diese Kategorie die richtige ist, heute 
wohl dahin zu entscheiden ist, daß von ganz vereinzelten 
Posten (Buchhaltung z. B.) abgeselien, keine als solche an- 
zuerkennen und es somit gleichgiltig ist, welche Mittelschul- 
bildung vorhanden ist. 


Anders wird dies erst werden, wenn einmal die vom 
„Club österreichischer Eisenbahn-Beamten“ seit Jahren 
propagierten Eisenbahn - Akademien bestehen werden, 
welche für das Fach eigens vorgebildete Mittelschüler 
den Verwaltungen zur Verfügung stellen werden. 


Daß bei solchen Grundsätzen aber die Erreichung 
der Gehaltsklasse wesentlich anders als heute gestaltet 
werden muß, ist seibstverständlich. Dann ist der Grund- 
satz, daß die Mittelschüler niemals oder nur in Ausnahms- 
fällen Oberbeamte werden können und ähnliches, nielt 
mehr haltbar, sondern dann muß der Befähigte in dem 
seiner Vorbildung entsprechenden Dienstzweige so hoch 
aufsteigen können, als überhaupt in demselben Posten vor- 
hauden sind. 


Betriebs-Eröffnunug der Karawankenbahn. 


Am 30. September ]. J. wurde in Anwesenheit des Eisen- 
babnministers Sr. Exzellenz Dr. v. Derschatta und zahl- 
reicher Festgäste die Karawankenbahn feierlich mit dem um 
11 Uhr 20 Minnten von Villach abgelassenen Eröfinungszuge 
dem Betriebe übergeben, 

In der Station Rosenbach, in welcher die Villacher mit, 
der Klagenfurter Linie zusammentrifft, vollzog sich die feier- 
liche Weihe des Eröffnungszuges. Das Stationsgebände und die 
zwischen Tannenwäldehen teils an der steilen Berglehme, teils 


a ih 


gegenüberliegenden Sektionsgebäude and technischen Anlagen 
prangten im Festschmucke, Unter den Klängen der Volks- 
hymne und den Zurufen der Menschenmenge verließen die Fest- 
gäste den Zug, woranf Se. Exzellenz Landeshauptmann Graf 
Go&öß den Herrn Eisenbahnminister und die übrigen Festteil- 
nehmer begrüßte, die Bedeutang des heutigen Tages hervor- 
hob, an welchem durch die nunmehr vollendete Karawanken- 
balın eine direkte Verbindung mit dem See-Emporium Triest 
geschaffen wird, durch welche Handel, Industrie, Produktion 
und Gewerbe einen neuen Aufschwung nehmen und eine neno 
Förderang erhalten sollen, Der Landeshauptmann sprach allen 
denjenigen den innigen Dank aus, die an dem Zustandekommen 
der Eisenbahnverbindung und der Überwindang unsäglicher 


! Schwierigkeiten tätigen Anteil genommen haben nnd forderte 








die Versammlung auf, in Treue, Ergebenheit und Dankbarkeit 
des allergnädigsten Kaisers und Herrn zu gedenken und schloß 
mit dem Rufe: „Seine Majestät unser allergnädigster Kaiser 
lebe hoch! hoch ! hoch !* Die Versammelten stimmten begeistert 
in die Hoch-Rufe ein, 

Se; Exzellenz der Herr Eisenbahnminister Dr. v. Der- 
schatta dankte im Namen der Regierung für die vom 
Landeshauptmanne in so beredten Worten zum Ausdracke 
gebrachte patriotische und loyale Gesinnung sowie für die 
freundschaftliche Begrüßung. Mit Recht habe der Landes- 
hauptmann auf die hohe Bedeutung verwiesen, die dem neuen 
Schienenstrange zukomme,. Als der Reichsrat im Jahre 190] 
den Bau der neuen Alpenbahnen beschloß, ließ er sich 
vor allem von zwei Gesichtspunkten leiten: nämlich die 
Heranziehung der nördlich gelegenen Gebiete an Triest 
ond die Abkürzung der Verbindung des ersten und größten 
Seehafens der Monarchie mit den Zentren des Nordens und 
mit den Alpenländern, in erster Linie mit Kärnten, Heute 
aber erst wird das Schlußglied in die Kette, welche die ein- 
zelnen Schieneuwege der Alpenbahnen bilden, gelegt, wird der 
durch Jahrzelnte gehegte heißeste Wunsch der Bevölkerung 
Kärntens verwirklicht, wird der Zweck der Bemühungen der 
berafsnen Faktoren erreicht, Es gereiche ihm zur besonderen 
Frende, daß er in der Lage sei, der Einweihung gerade dieses 
Schlußstückes der Balınlinie beizuwolmen. Dankbar gedenke 
er hiebei der Verdienste seines Amtsvorgängers und jenes 
Mannes, den er ala den eigentlichen technischen Schöpfer dieses 
Werkes betrachte und den er hier besonders herzlich begrüde, 
(Unter lebhafter Zustimmung reichte der Herr Minister bei 
diesen Worten dem anwesenden Sektionschef, früheren Eisen- 
bahnbandirektor Wurmb die Hand.) 

Der Herr Minister fuhr dann fort: Dankbar gedenke 
ich der Techniker, die mit wahrem Stolz auf das vollendate 
Work blicken können, der braven Arbeiter, die ihr Leben und 
ihre Gesundheit aufs Spiel gesetzt haben und mit Wehmnt 
jener Opfer, die ein tragisches Geschick gerade hier gefordert 
bat. Daß diese Opfer keine vergeblichen gewesen seien, daß 
die Hingebung, wit der alle an dem großen Werke gearbeitet. 
haben, ihre Früchte trage, daß dem Bau jener Erfolg be- 
echleden sein mag, den wir alle heute erhoffen, daß ist mein 
innigster Wunsch. Möge dem schönen Lande mit seiner 
markigen, treuen Bevölkerung der heutige Tag ein Markstein 
für seine Entwicklung sein, möge ihm die Verbindung mit der 
Adria neue wirtschaftliche Balınen erschließen und möge dem 
Lande mit der Unterstützung der Regierung, die ihm stets 
gewiß sein wird, eine neue Epoche des Aufschwunges und 
der Entwicklung beschieden sein. In diesem Sinne bitte ich 
Se. fürstbischöflichen Gnaden, dem nenen Schienenwege nun- 
mehr die kirchliche Weihe zu erteilen, 

Se. Exzellenz der hochw, Fürstbischof Dr, Kahn nalım 
hierauf unter großer Assistenz die Weihe der reichgeschmlickten 
Lokomotive des Eröffnunugszuges und des Schienenstranges 
vor. Hierauf wurde von dem Veldener Männergesangvereine 
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ein Chor gesungen. Der Herr Minister ließ sich die Mitglieder 
der Bauleitung vorstellen und sprach ihnen seine Befriedigung 
iiber die Vollendung der Arbeit und seine Anerkennung ans, 

Nunmehr wurds der Eröffnungszug neuerlich bestiegen 
und wenige Minuten später fuhr die Lokomotive in den 
7976 Meter langen Karawanken-Tunnel ein, Etwa 13 Minuten 
umfiog das nächtliche Dunkel den Reisenden, dann aber er- 
öffnete sich ein reizvoller Blick ins Tal der Wurzener Save. 
Nordöstlich wird das Massiv des Hochstahle sichtbar und bald 


war die Station Aßling erreicht, in welcher die Karawanken- | 


bahn ihren Anschluß an die bereits dem Verkehre übergebene 
Wocheiner Bahn findet. 

Ebenso wie in allen anderen Stationen hatte sich auch 
hier die Gemeindevertretung und ein überaus zahlieiches 
Publikum eingefunden, welches den Eröffnungszug sympathisch 
begrüßte. In Vertretung des Landes Krain begrüßte Landes- 
hauptmann Edler v. Detela den Herm Eisenbahnminister, 
der ihm für sein Erscheinen herzlich dankte. Nach kurzem 
Aufenthalte wurde die Rückfahrt nach Klagenfurt iiber Rosen- 
bach angetreten, von wo die Linie nach Klagenfurt‘ unmittel- 
bar hinter der Station abzweigt. 


In Klagenfurt, wo die neue Linie in dem bedentend 
erweiterten Zentralbahnhofe ihr Ende und den Anschluß an 
die Südbahn erreicht, hatte eich ein zahlreiches Publikum 
eingefunden, Die Gemeindevertretuesg war unter Führung des 
Bürgermeisters Neuner erschienen, welcher an den Eisen- 
bahnminister eine Ansprache richtete, in welcher er die hohe 
Bedeutung der Verbindang der Stadt Klagenfurt mit Triest 
und den Alpenbahnen hervorhob, wodurch der langgehegte 
sehnlichste Wansch der Bevölkerung der Landeshauptstadt 
in Erfüllung gegangen sei, Der Bürgermeister dankte dem 
Herrn Minister für die bisherige werktägige Unterstützung 
seitens der Regierung und erbat auch für die Zukunft die 
Fürsorge. und das Wohlwollen derselben. Se, Exzellenz Minister 
Dr. v. Derschatta dankte für die freundliche Begrüßung 
und betonte, die Regierung sei sich bewußt, durch Herstellung 
der Schienenverbindung mit Triest und den übrigen Alpen- 
ländern noch nicht alles getan zu haben. Sie werde darauf 
bedacht sein, auf dam Verkehrs- und technischen Gebiete nach 
Tunlichkeit den Wünschen des Landes und insbesondere der 
Landeshauptstadt Klagenfart entgegenzukommen, 

Um 5 Uhr nachmittags versammelten sich die Fest- 
teilnehmer auf Einladung des Bürgermeisters Neuner im 
festlich geschmlückten Saale des Musikvereines, wo den Fest- 
teilnehmern ein Imbiß serviert wurde. Bürgermeister Nenner 
brachte einen begeisterten Trinkspruch auf Se. Majestät den 
Kaiser. Abgsordueter Dobernig gedachte der Verdienste 
des ehemaligen Handelskammer-Präsidenten Dr. Erwein und 
des Eisenbahnministers Dr. v. Derschatta, des Sektions- 
chefe Wurmb, des gegenwärtigen Eisenbahnbau-Direktors 
Sektionschef Millemoth um das Zustandekommen der 
neuen Alpenbahnen und trank schließlich auf das Wohl des 
Eisenbalhnministers. (Allgemeiner lebhafter Beifall.) 


Die Linie Villach—Rosenbach führt vom Staatebahnhof 
Villach (502 »r Seehöhe) mit Benützung der bestehenden 
Linie nach Tarvis zur Betriebsweiche Warmbad— Villach, 
dann auf eigenem Geleise bis zur Gailflußbrücke, von welcher 
sich westwärts ein schöner Ausblick auf die gewaltigen Fels- 
abstürze des Dobratsch und ins Gailtal bietet. 

Jenseits der Brücke wendet sich die Trasse gegen 
Östen zu der auf einem Plateau gelegenen Station Finken- 
stein (5ll m, 55 An vom Stantsbahnhofe Villach), Nord- 
wärts liegt die Ortschaft Müllnern, südlich auf der Hühe die 
Ruine Finkenstein, 

Die Bahn folgt, stets ansteigend, der Richtung des 
Seebaches, übersetzt ihn zweimal und führt dann im Anblicke 


des südöstlich emporsteiganden Mittagskogels and der westlichen 


‚ Auslänfer der Karawankenkette durch sumpfige Mooswiesen 

' zur Station Faak (573 m, 11 km vom Staatsbahnhofe Villach). 
Nordwärts liegt der malerische Faakersee, dessen Insel 

und Ufergelände von schmucken Villenbanten belebt sind, 

Weiter gelangt die Bahn, abwechselnd ansteigend und 
horizontal, über den Schuttkegel des Worounitzabaches, zuletzt 
| in kleinem Gefille zur Station Ledeuitzen (605 m, 16 km 
| vom Staatsbahnlofe Villach). 

Die Trasse verläßt nun den Talboden und ziebt am 
Fuße der Karawankenkette über Konglomeratfeleen und an 
den steilen Felshängen eines alten Bergsturzes hin zum 
Kulminationspunkt (6195 m) und fällt dann, auf hohen 
Dämmen und in Einschnitten sich nach Süden wendend, bis 
zur Station Rosenbach (601 m, 225 im vom Staatsbahnhofe 
Villach, 30 km von Klagenfurt), dem Vereinigungspunkte der 
Klagenfurter und der Viliacher Bahnlinie. 

Ein herrlicher Rundblick bietet sich hier auf das 
Drautal mit dem Rosenbachviadukt im Vordergrunde, auf die 
Karawanken vom Hochobir bis zu dem gegenüber der Station 
aufsteigenden Sucha vrlı und dem zackigen Hahnenkogel, der 
steil zum Roschitzasattel abfällt. Umter diesem Sattel führt 
nun, die Landesgrenze zwischen Kärnten und Krain über- 
schreitend, der Karawankentannel nach Aßling. Westwärts 
schließen die felsigen Schroffen der Baba, der Resmenitza und 
die bewaldste Gradschitza das Gesichtafeld. 

Die Linie Rosenbach—Aßling führt nach dem Verlassen 
der Station Rosenbach steil ansteigend (20°5 bis 23°50/,) 
durch das sich verengende Rosenbachtal in Einschnitten und 
über hohe Dämme zur Vereinigung des Gradschitza- und 
Bärengrabenbaches, wo eine Wehranlage die zum Baubetriebe 
des Karawankentunnels nötige Wasserkraft lieferte, Dann 
gelangt die Bahn im Gradschitzagraben aufwärts über die 
zwelgeleisige Gradschitzabrücke zum Eingange des 7975 m 
langen Karawankentunnela. 


Dieser Tunnel ist der zweitgrößte der neuen Alpenbahnen; 
er ist zweigleisig, steigt mit 3"/,, zum Kulminationspunkte 
(6376 m Seehöhe) und senkt sich nach einer kurzen horizon- 
talen Strecke mit 6°, Gefälle nach ABling. 

Der Tunnelbau wurde am 21. Juni 1901 an der Nord- 
seite begonnen und Ende Juni 1906 beendet; das durchfahrene 
Gestein gehört meist der Triasformation an (Dolomite, Werfener 
Schichten, bitumindse Schiefer ote, in raschem Wechsel), an 
der Südseite einem Karbongebirge, dessen Kohlenschiefer durch 
riesigen Druck und die Bildung schlagender Wetter dem Bau 
ungenhnte Schwierigkeiten entgegensetzte. 

Verdient sehon die Präzision, mit welcher der Durch- 
| schlag des Tunnels erfolgte, die höchste Anerkennung, so gibt 
| die Bewältigung der ganz exzeptionellen Schwierigkeiten und 
‘ ungeahnten Komplikationen während des Baues das glänzendste 
Zeugnis von der hohen Stufe unserer heimischen Eisenbahn- 
bautechnik, die, so viele Triumphe sie bei der Herstellung 
der Alpenbahnen gefeiert hat, mit der Durchführung dieses 
Tunnelbanes ihre bewanderaswerteste Leistung vollbracht hat, 

Nach dem Austritte aus dem Tunnel führt die Bahn an 
den ehomaligen Baubetriebsanlagen von Birnbaum vorbei im 
Tale der Wurzener Save mit durchschnittlich 20%, Ge- 
fälle abwärts und übersetzt die Reichstraße sowie die Staats- 
balınlinie Tarvis—Laibach, 

Sie gelangt, während nordöstlich der gewaltige Hoch- 
stuhl sichtbar wird, nach Darehtahrung einer $-Kurve zum 
Auschlusse an die Linie Tarvis—Laibach und parallel zu 
dieser über den Aßling-Bach in die Station Aßling (573 m, 
i 13 Ze von Rosenbach). 

Diese Station ist durch den Bau der Karawanken- und 
Wocheiner Bahn ein wichtiger Verkehrsknotenpunkt geworden, 
in welchem die Bahngeleise aus fünf Richtangen, von Villach, 
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Klagenfart, Tarvis, Laibach und Triest, einmünden. Hier endigt 
die von Rosenbach aus zweigeleisige Karawauken-Bahn und 
findet an die eingeleisige Wocheiner Bahn Anschluß. 

Die Linie Rosenbach — Klagenfurt der Karawanken-Bahın 
wendet sich nach dem Verlassen der Station Rosenbach in 
scharfem Bogen {R. = 250 m) nach Südosten, führt durch 
einen karzen Tunnel und unmittelbar darnach auf dem 239 m 
langen, 52 m über der Bachsohle gelegenen imposanten Rosen- 
bach-Viadukt über die tief eingerissene Rosenbach-Schlucht 
(drei Öflnungen mit Eisenkonstruktion zu 54 m Weite, vier 
Wölböffnungen mit 12 m). 

Darnach gelangt die Bahn längs einer durch Bergsturz 
gebildeten Lehne, weiter über den Radischgraben und eine zu 
Rutschangen neigende Lelmterrasse, welche beim Balınban 
große Schwierigkeiten bereitete, zur Station Maria -Elend 
(525 m, 6 km von Rosenbach), von welcher sich ein schöner 
Überblick über das weite Drautal eröffnet. 

Nordwärts liegt der weitgedehnte grüne Rücken der 
Sattoitz, fern im Osten auf einem Felsvorsprung des Sattnitz- 
Plateaus das stattliche Hollenburger Schloß, das bei der Weiter- 
fahrt stets sichtbar bleibt. 

Nach der Ausfalırt aus der Station Maria-Blend über- 
setzt die Bahn den großen Sucha-Graben (Eisenkonstruktion 
von 40 m Weite, beiderseits je zwei Wälböffnungen von 8 
und 10 m Weite), bald darauf den kleinen Sucha-Graben 
(vier Viaduktbogen von 12 und 10» Weite) und fährt nun 
mit 20%, Gefälle über den Schuttkegel des Sucha- 
Baches, dann horizontal längs der Lehne an Suetschach vor- 
bei mit schönen Ausblicken auf den maasigen Dobratsch und 
den pittoresken Mittags-Kogel im Westen sowie den stark 
zerklüfteten Kosiak und die Ortatscha im Süden. 

Nach Übersetzung des aus dem Bärental kommenden 
Feistritz-Baches mit einem 24 # über der Bachsohle liegen- 
den Viadakt (zwei Öffnungen mit Eisenkonstruktion von 45 m 
Weite, beiderseits anschließend drei, beziehungsweise - vier 
Wölböffnungen von 10 » Weite) erreicht die Balın die Station 
Feistritz im Rosentale (481 m, 12 km von Rosenbach). 

. Außerhalb der Station fährt die Bahn mit 160. 
Gefälle längs einer steilen, durch Stütz- und Fattermauern 
gesicherten Lehne am Hundsdorf vorbei auf Dämmen und in 
Einschnitten; über den letzten großen Einschnitt wird der 
schuttreiche Floitschach-Bach mittels eines Aquäduktes geführt. 


Die Bahn gelangt in dem weiten Talboden der Drau 
und in geringem Gefälle an der Ortschaft Weizelsdorf vorbei 
zur Station Weizeledorf (433 m, 18 km von Rosenbach), von 
welcher ie Lokalbahn nach Ober-Ferlach abzweigt. 

Nun wendet sich die Trasse nach Nordosten, um das 
Drautal zu durchqueren, übersetzt die Rosentaler Landstraße 
und gleich danach die sogenannte kleine Drau, einen Seiten- 
arm des Dranflusses, mit zwei 20 »» weiten Eisenkonstruktionen 
und fährt auf eiserner, von Steinpfeilern getragener Brücke 
über zwei Öffnungen von 40m Weite (Fintöffnungen) und 
zwei Öffnungen von 50 m Weite über den Draufluß. 

Unmittelbar daranf übersetzt die Bahn die nach Klagen- 
furt führende Reichsstraßse und beginnt mit durchschnittlich 
25% an der steil “abfallenden Hollenburger Lehne über 
hohe L’ämme, Stütz- und Futtermanern und den Hollenburger 
Viadakt (fin? Wölböfinungen zu 12 und 10 m) bergan zu 
steigen. Während der Fahrt bietet sich ein herrlicher Über- 
blick über das weitausgedehnte Drautal mit seinen zahlreichen 
Ortschaften (darunter Ferlach) und auf die felsige Gebirgs- 
kette der Karawanken vom Hochobir im Östen bis zum 
Mittagskogel im Westen; besonders die imposants Koschutta- 
gruppe tritt im Hintergrunde allmählich wirksam hervor. 

Die Bahn erreicht nun, nordwärts schwenkend, bei 
Station Maria-Rain (521 m, 23 km von Rosenbach) die 
Höhe des Sattnitzplateaus, der Wasserscheide zwischen Drau- 


tal und Klagenfurter Becken. Stdöstlich vom Stationsplatze 
liegt der freundliche Wallfahrtsort Maris-Rain am Rande des 
steil zum Drauflusse abfallenden Südhanges der Sattnitz 

Noch ein kurzer Rückblick bietet sich auf die Kara- 
wankenkette, dann fällt die Bahn mit durchschnittlich 20" /,, 
im Höhlengraben parallel zar Reichsstraße abwärts, übersetzt 
das Tal dreimal und gelangt nach schönen Ausblicken auf 
den Wörthersee zur Station Viktring (440 m, 28 km von 
Rosenbach). 

Nun durchquert die Trasse eins zu St. Ruprecht ge- 
hörlge Häusergruppe und wendet sich im Anblicke der Stadt 
Klagenfurt nach Osten, um in den nen errichteten Zentral- 
Personen- und Rangierbahnhof Klagenfurt (441 m, 30 km 
von Rosenbach) einzumünden, der sich an der Stelle der 
ehemaligen Südbahnstation befindet. Hier hat die Balın an 
die Südbahnstrecke Marburg — Franzensfeste sowie an die 
Staatsbahnlinis nach Glandorf, Selztal und Amstetten Anschluß, 

Mit der Eröffaung der Linien Klagenfürt—ABßling und 
Villach — Rosenbach der Karawankenbahn sind nanmelır 
sämtliche im Artikel I des Gesetzes vom 6. Juni 1901 
als neu herzustellen bezeichneten Eisenbahnen mit Ausnahme 
der laut Artikel IV erst für das Jahr 1908 vorgesehenen 
Reststrecke der Tauernbahn von Bad-Gastein bis Spittal an 
der Drau dem öffentlichen Verkehre übergeben. 





Reminiszenzen eines Eisenbahn-Veteranen 
aus dem 1866er Kriegsjahre*). 


Niedergeschrieben im 25. Gedenkjahre 1891. 
Von Heinrich Wisgrill, Eisenbahn-Ober-Iospektor i. P. 


Die Kriegserklärung Preußens an Österreich war erfolgt, 
Sachsens treue Bundesgenossenschaft war für Österreich ge- 
sichert und es erging an die Böhmische Westbahn der Auf- 
trag seitens unserer Regierung: Alle rollenden Eisenbahn- 
Falhrbetriebsmittel in der Richtung gegen die Grenzstation 
Furth i. W. zu dirigieren, dieselben nach Baiern und auf die 
Kaiserin Elisabeth-Balnstrecke Passau — Linz — Wien und 
darüber hinaus fortzuschaffen und die Balın, resp. deren 
Brücken nach Anordnung der Begierung rechtzeitig un- 
fahrbar zu machen, sobald der Betriebsdirektion von der 
Statthalterei fir das Kronland Böhmen die Mitteilung zugehen 
werde, daß der Feind die Grenze Böhmens überschritten habe. 

Die sächsische Regierung wollte nun Vorsorge treffen, 
daß ihre Kassenüberschüsse in Gold- und Silbermünze, ein- 
schließlich der Staatspapiere, der Kriegskasse u. 8, w. im 
Wertbetrage von zirka 35 Millionen Talern, von Dresden 
über Bodenbach—Prag— Furth i. W, nach München befördert 
werden, wenn die Kriegsereigniese ihren Anfaug nehmen, 80 
stand die Betriebsdirektion der Böhmischen Westbahn mit der 
Königlich sächsischen Staatsbahn wegen der präzisen Beför- 
derung des erwähnten, in sechs Eisenbahnwaggons verladen 
gewssenen Staatsgutes in geheimer Korrespondenz, weil zu 
der damaligen Zeit die Verbindungsbabn zwischen der Öster- 
reichischen Staatseisenbahn-Gesellschaftsstrecke Prag(Hrabowka), 
Böhmische Westbahn Smichow nicht bestanden hatte und die 
Überfuhr des erwähnten Schatzes vom Bahnhofs der Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft in Prag zum Bahnhofo der Böhmischen 
Westbahn Smichow durch ihren Kontrahenten Anton Weber 
per Achse besorgt werden mußte. 

Es war diesbezüglich vereinbart worden, daß die Be- 
förderung des in Rede stehenden Schatzes ab Dresden bis 
sach München mit Eilzugsgeschwindigkeit stattzufinden habe, 
und daß der Betriebsdirektion der Böhmischen Westbabn ven 


*) Wir erfüllen gerne deu Wunsch des Herrn Verfassers, seine 
„Remiuiszenzen* anläßlich des 40jährigen Gedenktages auch unseren 
ı Lesern zur Kenntnis zu bringen. Die Red, 
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Dresden aus der Abgang des Wertzuges, sowie die Ankunfts- 
zeit in Prag telegraphisch angezeigt werde, damit seitens der 
Böhmischen Westbahn rechtzeitig Veranlassung getroffen werden 
könne, daß die erforderliche Anzabl Abstreifwagen den Zug 
anf dem Bahnhofe der k. k. priv. Österr.-ungar. Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft in Prag erwarte und die sofortige Abladung, 
resp. Überfuhr des Wertgutes nach Smichow, Bahnhof der 
Böhmischen Westbahn, stattfinden könne. 

Die telegraphische Verständigung über die erfolgte Ab- 
sendung der in Dresden mit dem in Rede stehenden Staate- 
gute beladenen sechs Elisenbahnwaggons kam der Betriebs- 
direktion der Böbmischen Westbahn, soviel mir erinnerlich 
ist, in dem Augenblicke zu, ale die Preußen in Hannover und 
Sachsen eiugerückt waren, also, bevor sie die Grenze Bühmens 
bei Reichenberg, Liebenau, Trautenau und Nachod überschritten 
hatten, daher ich sofort wegen unverzüglicher Abtransportierung 
des sächsischen Wertgutes von Prag (Staatsbahnhot) via 
Smichow— Pilsen — Furth ij. W, nach München das Nötige im 
Sinne der diesbezüglich bereits getroffenen Vorkehrungen ver- 
anlaßte. 

Ich hatte diese Vorkehrungen derart getroffen, daß die 
Abladung des Gutes in Prag und die Überfahr desselben nach 
Smichow, sowie die Verladung innerhalb der kurzen Zeit von 
drei Stunden bewerkstelligt werden konnte, 

Die in Dresden beladenen Waggons waren mit s»ächsi- 
schen Stantsplomben und mit sächsischen Siegeln versehen 
und hat die Entplombierung und Entsiegelung der Waggons, 
die Abladung des Gutes in Prag (Staatebahuhof), das Über- 
führen nach Smichow, die Verladang des Gutes daselbst, die 
Plombierung und Versiegelung der Waggons im Beisein mehrerer 
königlich sächsischer Staatsorgane, unter denen sich auch der 
damalige Oberbuchhalter der königlich sächsischen Staate- 
bahnen, Herr Robert J, Dietzschold (nachmaliger Zentral- 
Inspektor der Nordbahn), befand, und in meiner Gegenwart 
stattgefunden. 

Die Lokomotive war geheizt, das Zugspereonal war 
bereit, daber nach der Kontrollverschließung der sechs Waggons 
der Separat-Eilzug unter Begleitung der königlich sächsischen 
Staatsorgane sofort nach Furth i. W, (resp. nach München) 
abgehen konnte; dieser Begleitung schloß ich mich bis Farth 
“4. W. aus dem Grunde an, um bei der anstandslosen Über- 
gabe der plombierten und mit sAchsischen Staatssiegeln ver- 
sebenen Waggons an die Organe der bairischen Eisenbalın in 
Gemeinschaft mit den königlich sächsischen Staatsorganen 
intervenieren zu können, 

Mir fiel ein Stein vom Herzen, als in Furth i. W. die 
Übergabe der sechs Waggons an die bairischen Eisenbahn- 
organe anstandelos realisiert war; das wird man begreiten, 
wenn ich hier anführe, daß tagszuvor bei einem Lastzuge ein 
Waggon mit unverpackter Zucker-Ralfivade infolge Entgleisung 
bei Radotin umstärzte und die Zuckerbrote über den Damm 
heruntergerollt waren. Dieses Malheur schwebte mir während 
der ganzen Fahrt mit dem sächsischen Wertzuge bis Furth 
i. W. vor Augen und ich lebte in fortwährender Angst, daß 
uns nicht etwa Ähnliches mit den mit Gold- und Silbermünzen 
gefüllten Fißchen, dann mit den Kisten mit Banknoten und 
Wertpapieren passierte, bis ich alles wohlbehalten an seinen 
Bestimmungsort gebracht. 

Als vom Kriegsschauplatze Langenbruck, Trautenan, 
Nachod, Skalitz, Schweinschädel, Königinhof, Jaromör, Podol, 
Münchengrätz, Gitschin, Königgrätz, Sadova, Chlum u. s. w., 
nach Prag die Nachricht gelangte, daß Prenßens Invasion zu 
ungunsten Österreichs ausschlug, gerieten die Bewohner Prags 
und der Vororte in eine derartige Panik, daß sich ein großer 
Teil derselben nach jener Richtung flüchtete, wohin kein »0 
rasches Vordringen des Feinder zu befürchten war; ja die 
Angst steigerte sich umsomehr, als Prag vom Militär gänzlich | 


geräumt wurde und auch die Statthalterei, an deren Spitze 
der Statthaltereileiter Graf Lazansky stand, dann die Pulizei 
und alle Spitzen der Staatsbehörden Prag verließen und zu- 
nächst zu ihrer Flucht in erster Linie die vom Feinde bisher 
nicht bedrohte Böhmische Wesrtbahn benützen, 

Die Aufgabe der Böhmischen Westbahn bestand beim 
Ausbruche des Krieges zunächst in der Beförderung zahlreicher 
Separatzüge mit österreichischem und sächsischem Militär, 
später in der Fortschaffung enormer Mengen österreichischer 
wie sächsischer Militärgüter, nebenbei auch in der Bergung 
ärarischer Kassen. 

In der Zeit vom 30. Juni bis einschließlich 2. Juli 
wurden auch die österreichischen Staatskassen Prags und bei- 
nahe sämtliche Kassen und Wortgegenstände der Prager Geld- 
institute in der Richtung gegen Pilsen—Furtlı, Baiern und 
Österreich via Passau mit Separat-Personenzügen unter Be- 
gleitung der betreffenden Kassonbeamnten befördert. 

Die Böhmische Westbahn hat ferner in der erwähnten 
Zeit mehrere Separat-Personenztige für die kaiserlichen Be- 
hörden und die auf der Flucht begriffenen, längs des Kriegs- 
schauplatzes und den bedrohten Punkten domizilierenden öster- 
reichischen Untertanen ablassen müssen. Insbesondere war der 
Andrang der flüchtig gewordenen Zivilpersonen in der Zeit 
vom 1. Juli, früb 7 Uhr, bis inkl. 2, Jali, 5 Uhr früh, ein 
derartiger, daß fast alle in Prag disponiblen Vehikel zur Be- 
förderung der Personen und deren Effekten — ja es wurden 
sogar Einriehtungsstücke, Betten in Fässern und Säcken, 
Matrazen, eiserne Öfen, Geschirre ete. mitgeführt — in An- 
sprach genommen waren. 

Die Anzahl der in Verwendung gestandenen verschleden- 
artigen Vehikel kann ich wohl nicht angeben, allein das ist 
sicher, daß diese Vehikel vom Zentrum Prags bis zum Bahn- 
hofe der Böhmischen Westbahn Smichow, also auf der Straßen- 
strecke von fast einer halben Stunde schneller Fahrt, in drei 
Reihen sich bewegten. . 


Die ziemlich umfangreiche Vorhalle des Smichower Balın- 
hofes war mit aufeinander gestellten Kisten, Koffern, Fässern, 
Möbelstücken, Säcken u, 8, w. förmlich verbarrikadiert. Die 
Beförderung der erwähnten Effekten und gleichzeitig ihrer 
Eigentümer hat nur mit. Personen-Separatzügen, die in Inter- 
vallen von 15 bis 20 Minuten verkehrten, gegen Anrechnung 
der normalmißigen Fahr- und Gepäecksgebühr stattgefunden. 

Dieser große Menschen- und Effektenandrang veranlaßte 
mieh in meiner Eigenschaft als kommerzieller Abteilungsvor- 
stand, sämtliche mir untergeordneten Direktionsbeamten zur 
Aushilfe bei der Personen- und Gepäcks-Expeditlion zu be- 
stimmen, wobei ich mir die persönliche Leitung bei diesen 
Expeditionen, welche ununterbrochen vom 1. Juli (früh 7 Uhr) 
bis inkl. 2. Juli (früh 5 Uhr) stattgefunden, vorbehalten hatte. 

In dieser Zeitperiode verkehrten also ohne Unterbrechung 
Separat-Personenzüge in der Richtung von Prag—Smichow 
gegen Pilsen—Furth i, W, und in gleicher Weise die Soparat- 
züge wit leeren Personen- und Geplickewagen, sowie (aushilfs- 
weise) Güterwagen nach Prag, und alle diese Separatzüge 
waren von technischen und zum Teile administrativen Betriebs- 
direktionsbeamten begleitet. Dem Zusammenwirken des ge- 
samten Dienstpersonales war es zu verdanken, daß bei diesem 
immensen Personenverkehre kein Unfall vorgekommen ist und 
auch kein Verlust au den von den flüchtenden Personen zur 
Beförderung übergebenen, meist wertvollen Effekten zu be- 
klagen war, 

Vom 2. bis inklusive 6. Juli 1866 wurde der fahr- 
planmäßige Personenzugsverkehr wieder aufgenommen, und 
nachdem die Invasion Prags in naher Aussicht war, so ließ 


! ich alle in den Frachtmagazinen der Gesamtstrecke erliegenden 


massenhaften Parteigüter einschließlich der der Verzollung 
unterliegenden ausländischen Güter der zollamtlichen Behand- 
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lang unterziehen, also ordnungsmäßig konsignieren, verladen 
und sofort nach Österreich via Furth i, W.—Passan in Regie 
dirigieren, damit diese Güter den feindlichen Händen ent- 
zogen werden, 

Ich will hier auch noch erwähnen, daß ich die von der 
Prager Gemeinde am Tage vor der Fortschafftung der Fahr- 
betriebsmittel zum Smichower Bahnhofs zugsführten zirka 
17,000 Paar österreichischer Militärschuhe und Stiefel, sowie 
die verschiedenen üsterreichiechen Montursstücke die ganze 
Naeht hindureh verladen und von dem letzten vom 6. anf den 
7. Juli von Prag mit den noch vorhandenen Fahrbetriebs- 
mitteln abgegangenen Zuge mitnehmen ließ und so diese 
Militärgegenstände im beiläufigen Werte von 100.000 A. 
rettete; tiberdies wurde auch eine Menge sächsischer Militär- 
güter noch verladen und ebenfalls über Baiern nach Österreich 
geschafft. 

Mit diesem letzten Zuge habe ich auch mit den mir 
untergeordnet gewesenen Tarif- und Kontrollbeamten, sowie 
mit den Direktions- und Stationskassen Prag verlassen und 
zugleich allen Stationen bis Pilsen telegraphisch den Auftrag 
erteilt, ihre Rechnungsleger mit ihren Kassetten, restlichen 
Fahrbillets und allen Rechnungsdokumenten derart bereit zu 
halten, daß sie sich diesem letzten Sammelzuge nach Pilsen 
anschließen, da in Pilsen der fürmliche Rechnungsabschiuß, 
sowie die Geldabfahr unter meiner Leitung stattfinden werde. 
In gleicher Welse wurden die Stationen Radnitz, Nürschau 
bis Furth i, W, angewiesen, die Rechnungsieger mit den 
Kassetten und Reehnungsdokumenten nach Pilsen zu dirigieren, 
wo die Geldabfahr und der Bechnungsabachluß realisiert 
werden sollten. 

Am 8. Juli 1866 waren alle Lokomotiven mit ihren 
Führern und Heizern, sowie die übrigen Fahrbetriebsmittel, 
ja sogar die sogenannten Bahnwagerl (Draisinen) über Furth 
i. W, geschafft, die Bahnbrücken bei Mekropeoc und Pilsen 


unfahrbar gemacht und der Tunnel vor der baierischen Grenze | 


bei Furth i, W. mit Langholz, Pfosten, Eisenbahnsehwellen 
und Schienen u, 8, w. verbarrikadiert; die Gesamtstrecke der 
Böhmischen Westbahn von Prag bis Furth i. W,, einschließlich 
des Flügels Radnitz—Chrast, im Gesamtlängen-Ausmaße von 
202 km war damit vollständig vom rollenden Fahr-fandas 
instructus geräumt, 

Die Stationsbeamten erhielten von mir den mündlichen 
Auftrag, sich von der Station während der preußischen Invasion 
nicht zu entfernen und obschon ich vom damaligen Betriebs- 
direktor, Heırn Mraz, der schon am 5, Juli Prag verlassen 
hatte, den mündlichen Anftrag erhielt, das gesamte Magazins- 
personale in Prag und in den größeren Stationen auszahlen 
zu lassen und sodann zu entlassen, so habe ich mich in bezug 
auf die angeordnete Entlassung des Magazin-Arbeiterpersonales 
als unzeitgemäß und inhaman, diesem Auftrages mit der Be- 
gründang entgegengestellt, daß wir uns selbst ein Proletariat 
schaffen und eventuelle Gefahren für das Bahneigentum u, #, w, 
heraufbeschwören würden, und daß ich mein Vorgehen in 
dieser kritischen Zeit beim Verwaltungsrate selbat verant- 
worten werde, 

Das mit Dekret angestellt gewesens Personale erhielt 
bereits nm ]. Juli den Gehalt im vorhinein ausbezahlt, die 
Stationsvorstände waren mit Geldvorschüssen versorgt, um 
auch die im Taglohn stehenden Individuen, welche die Bahn- 
höfe nicht verlassen durften und überwachen mußten, für den 
Monat Juli auszahlen zu können, 

Mittlerweile wurden in Pilsen die Rechnungen und die 
Kassabestände abgeschlossen und nachdem es vorauszuseben 
war, daß der Friedensschluß vor Ende Juli schwerlich erfolgen 
werde, so hielt ich es für notwendig, daß dem mit Dekret 
angestellt gewesenen Personale auch der Gehalt pro August 
ausbezahlt werde, und daß den Stationsvorständen zur Aus- 


zahlung des Arbeiterpersonales weitere Geldvorschüsse zu- 
gewiesen werden. 

Die in Pilsen vorhandene Kassebarschaft hätte aber 
nieht ausgereicht, um alle diess Zahlungen bestreiten zu 
können, daher ich mich an den k. k. Statthalterelleiter Grafen 
Lazansky, der iu Pilsen seinen provisorisdhen Amtssitz auf- 
geschlagen hatte, persönlich mit der Bitte wendete, mir als 
zunächst verantwortlichen Oberbeamten der Böhmischen West- 
bahn — vom Betriebsdirektor Herra Mraz halten wir kein 
Lebenszeichen von der Strecke erhalten — von einer der 
dortigen Staatskassen einen Vorschuß von zirka 10.000 Al. 
anzuweisen. 

Da aber die Staatskassen das vorhandene Bargeld nach 
Wien abgeführt hatten, so konnte der Herr Statthaltereileiter 
meiner Bitte nicht entsprechen; doch veranlaßte er den Ver- 
waltongsrat der Böhmischen Westbahn telegraphisch, daß mir 
der erbetene Geldvorschuß zur Auszalılung der Gehalte unu 
Löhne durch einen Beamten nach Plisen zugesendet werde, 
was auch ohne Verzug geschehen ist. 

Nachdem ich die Stationen mit dem entsprechenden 
Gelderfordernisse versehen hatte, war vorläufig meine Mission 
auf der Strecke beendet, daher ich mich zufolge Verwaltungs- 
ratsbeschlusses nach Wien verfügen mußte, um nach dem er- 
folgten Friedensabschlusse wegen der Wiederaufnahme des 
kommerziellen Betriebes die mündlichen Weisungen entgegen- 
zunehmen. 

Mittlerweile hatten die Preußen ihren Einzug iu Prag 
gehalten und da nach der Fortschafflung der gesamten Fahr- 
betriebsmittel die Gemeinde Prag am 8. Juli 1866 noch 
255 Faß sächsisches Mehl im Werte von zirka 8000 f, zum 
Smichover Bahnhofe zuführte, so hatten die Preußen auf dieses 
sächsische Militärgut Beschlag gelegt. Als der Gesamtverkehr 
auf der Böhmischen Westbahn am 15. August wieder auf- 
genommen wurde, habe ich diese 255 Faß Mehl unbeschadet 
der seitens Prenßen erfolgten Beschlagnahme verladen nnd 
gleich den früheren sächsischen Mehl- und anderen Militär- 
sendungen nach Linz, via Fortlı i, W.— Passau abfertigen lassen. 

Hierüber wurde ich seitens der preußischen Militärorgane 
in Prag zur Verantwortung gezogen, welche mir sehr leicht 
war, denn ich bemerkte einfach, sie sollen sieh diese Mehl- 
sendung ans Linz abholen lassen. 

Die Preußen wollten sich auch der Böhmischen West- 
bahn bemiächtigen und auf derselben den Betrieb behufs Vor- 
dringens gegen Baiern eröffnen; doch überzeugten sie sich 
bald, daß stimtliche Lokomotiven und Fahrbetriebswittel über 
Farb i. W, fortgeschallt und auch die Brücken unfahrbar 
gemacht waren. 

Die Preußen wollten also Lokomotiven und Eisenbahn- 
Waggons aller Kategorien von der Strecke der österreichischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft auf die Böhmische Westbahn per 
Achse schaffen, denn damals bestand, wie schon erwähnt, noch 
keine Verbindungsbahn in Prag—Smichow; indes konnte diese 
Absicht wegen der großen Krümmung und der schmalen Gassen 
auf der Kleinseite nicht ausgeführt werden. 

Als die Preußen die Unmöglichkeit der Ausführung ihrer 
Absicht eingesehen hatten, forderten sie die in Prag zurlck- 
gebliebenen Beamten der Böhmischen Westbahn unter Dro- 
hungen mit energischen Maßregeln anf, den Betrieb auf der 
Gesamtstrecke sofort wieder einzuführen; diese Drohungen 
wurden aber selbstverständlieh mit Achselzucken aufgenommen. 

Nach meiner Ankunft in Wien fiel mir die Aufgabe zu, 
über alle von mir getroffenen Verfügungen dem Vize-Prisi- 
denten des Verwaltungsrates der Böhmischen Westbahn, Herrn 
kaiserlichen Rat Ritter von Schimke, in Gegenwart des 
mittlerweile in Wien eingstroffenen Herrn Betriebsdirektors 
Mraz mündlichen Bericht zu erstatten; alles von mir Ver- 
fügte wurde gutgeheißen. 
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Am 26. Juli wurde bekanntlich in Nikolsburg der 
Präliminarfriede geschlossen, infolgedessen ich sofort nach 
Prag über Passau—Furth i. W. zu dem Behufe zurückkehren 
mußte, um alle Stationen persönlich zu beauftragen, daß zur 
Wiederaufnahme des allgemeinen Pergonen- und Güterverkehres 
die nötigen Vorkehrungen sofort getroffen werden. 

Da der Tunnel bei Furtlı i. W, verbarrikadiert war, s0 
mußte die Räumung desselben mit aller Energie vorgenommen 
werden, gleichzeitig wurde die Werkstätte angewiesen, die 
unfahrbar gemachten Brücken sofort wieder herzustellen. 

Die Fabrt auf der Böhmischen Westbahn von Furth i. W, 
nach Prag bewerkstelligte ich mittels der Draisine, welche 
ich über den Tunnel schaffen ließ, und so war es mir möglich, 
alle Stationen der Böhmischen Westbahn als erster Friedens- 
bote zu begrüßen und mich des Verwaltungsauftrages voll- 
ständig entledigen zu können, 

Als in Prag am 23. August 1868 der Friedensabschluß 
stattgefunden hatte, wurde der Böhmischen Westbahn die 
höchst angenehme Aufgabe zuteil, ab Prag-Smichow zirka 
siebzigtausend Mann preußischer Kavallerie und Infanterie 
via Furth i. W. gegen Zahlung der Militärtaxe zu befördern 
und es wurde selbstverständlich alles anfgeboten, um unsere, 
mittlerweile uns lieb gewordenen Freunde sobald als möglich 
aus der Peripherie Prags über die Grenze zu schaffen, 


CHRONIK. 


Personalnachrichten. Seine k. und k. Apostolische 
Majestät haben mit Allerhöchster Entschließung vom 24, Sep- 
tember d, J. in Anerkennung verdienstvoller Leistungen beim 
Bau der Eisenbabnlinien Klagenfurt—ABßliug und Villach— 
Rosenbach dem Baurate im Eisenbahnministerium Wolfgang 
Freiherrn von Ferstel das Ritterkreuz des Franz Joseph- 
Ordens allergnädigst zu verleihen gernht. 

Herbstkurse für Stenographie. In der landesschul- 
behördlich autorisierten Neuen Wiener Fachschule für (Gabels- 
berger) Stenographie und Maschinenschreiben 8. J. A, Gutsch, 
II, Leopoldsgasse 26 begiunen, nachdem im abgelaufenen 
Schuljahre nahezu 1000 Schüler an dieser Anstalt ausgebildet 
wurden, in diesem Monate Herbstkurse. Bei diesen unent- 
geltlichen Kursen Ist ein Lehrhonorar oder eine Ein- 
schreibegebühr nicht za bezahlen, sondern nur ein Regie- 
beitrag von K 3 pro Monat zu entrichten und können An- 
meldungen täglich persönlich oder brieflich erfolgen, 

Einnahmen der k. k, üsterr. Stantsbahnen im 
August 1906. 

l. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

(Betriebslänge 9124 km 1906, 8803 km 1905.) 

Befördert wurden 5,785.700 Personen und 3,261.600 £ 
Güter, Die Einnahmen betrugen K 9,250.900, beziehungs- 
weise K 17,800,000, zusammen K 27,050.900 (-+- 1,101.204 
gegen Angust 1905), } 

Die provisorische Ermittlung der Trausporteinnahmen des 
Monats August 1906 ergab für die westlichen Staatsbalnen 
im Personenverkehre K 6,885.400 (4,678.700 Reisende), im 
Güterverkehre K 12,564.600 (2,535.000 #), für das östliche 
Staatebalnnetz im Personenverkehre K 2,362.500 (1,107.000 
Reisende), im Güterverkehre K 5,235.400 (726.600 ?) 

im Vergleiche mit dem definitiven Erfolge des Monats 
August v,.J. zeigt die Gesamteinnahme des Berichtemonats im 
Personenverkehre eine Mehreinnalme von RK 94.648 (-- 66.700 
Reisende), im Gütertransporte eine Zunahme um K 1,006.556 
(+ 194,300 t). 

Von dem Mehrergebnisse des Personenverkehrs entfallen 
RK 79.142 (4- 52.500 Reisende) auf das westliche und 
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K 15.506 (-F 14.200 Reisende) auf das Östliche Staats- 
balnnetz. 

Zu der höheren Einnahme des Giüterverkehrs trugen die 
westlichen Staatsbahnen K 675.657 (+ 128.300 f), die Üst- 
lichen K 830.899 (-+ 66.000 f) bei. 

Der Personenverkehr litt in der ersten Hälfte des Monats 
August d, J. vielfach unter den Unbilden der Witterung, 
wodurch insbesondere das Einnahmenergebnis der alten Linien 
der westlichen Staatebahnen beeinträchtigt wurde. Die für 
dieses Netz ausgewiesene Mehreinnahme resultiert vollständig 
aus dem Verkehre über die in den Monaten Juli und August 
l. J. eröffneten Strecken der neuen Alpenbahnen, die höheren 
Ergebnisse des Güterverkehres resultieren — abgesehen von 
dem Erträgnisse der Stationsgebühr — auf den westlichen 
Staatsbahnen ans dem Verkehre der nenen Alpenbahnen, wo- 
bei jedoch die erst durch die nachträglich erfolgenden Kartell- 
abrechnungen featzustellenden Mehreinnahmen selbstverständlich 
nicht berücksichtigt sind, sowie ans der Mehrverfrachtang von 
Kohle, Baumaterialien, Erzen und Holz; auf den östlichen 
Staatsbahnen aus der regeren Beförderung von Petroleum, 
Getreide, Holz, lebenden Tieren und Eiern. 

U. Wiener Stadtbahn. 

(Betriebslinge 38 km.) 

Befördert wurden 2,320.000 Personen und 56.400 Güter. 
Die Einnahmen betragen K 340,000, bezw, 90.000, zusammen 
K 430.000 (+ 15.796 gegen August 1905). 

Nach der provisorischen Ermittlung erbrachten die Trans- 
porteinualmen der Wiener Stadtbahn Im Monate August 1. J. 
gegenüber dem definitiven Erfolge desselben Monats im Vor- 
jahre im Personenverkehre eine Mehreinnahme von K 5803 
(+ 49.900 Reisende), im Güterverkehre eine solche von 
K 9993 (+ 2600 2). 

Die Gesamteinnahme der Periode Jänner bis Ende 
August 1906 zeigt im Personenverkshre eine Zunahme um 
K 126,052 (+ 752.900 Reisende), im Güterverkehre eine 
solche um K 123,516 (-+- 68.400 &) im Vergleiche mit den 
definitiven Ergehnissen desselben Zeitabschnittes im Vorjahre, 

Die badischen Staatsbahnen im Jahre 1904. Im 
Berichtejahre kamen zur seitherigen Länge des Bahnnetzes 
von 158263 km die vom Staate angekaufte Strecke Rastatt— 
Weisenbach (Murgtalbahn) mit 2062 km und die Strecke 
Marbach—Dürrbeim mit 537 km, so daß jetzt die Gesamt- 
lünge 1608°62 km beträgt, 

Das Anlagekapital beziffert sich anf rand 650 Mill. Mk. 

Der Eisenbalınbauverwaltung standen für das Budget- 
jahr 1904/05 82,937.734 Mk. zur Verfügung. Hievon wurde 
im Jahre 1904 etwa der vierte Teil mit 21,300.556 Mk, 
verwendet und es blieben daher für 1905 61,637,178 Mk. 
übrig. Von dem 1904er Banaufwande entfallen auf neue 
Bahnen nor 399,303 Mk., bestehenden Bahnen (darunter für 
den Ankauf der Murgtalbahn 1,960.050 Mk.) 5,684.605 Mk., 
Stationen der älteren Strecken (darunter für den Ankauf des 
Rbeinauhafens 1,095,594 Mk.) 12,902.445 Mk., Eisenbalhn- 
transportmaterial 1,116.466 Mk., die Bodenssedampfschiffahrt, 
für Umban des Dampfbootes „Zühringen* 144,112 Mk., 
Lasten und Verwaltungskosten 4°670/, der Gesamtausgabe 
995.747 Mk. 

Die Zahl der Lokomotiven stieg von 755 auf 763, die 
der Tender auf 598, Der Wagenpark bestand Ende 1904 
aus 1873 Personen- und 13,540 Lastwagen. 

Die Bautätigkeit war im Berichtsjahre ganz minimal 
und erstreckte sich in der Hauptsache nar auf die Erledigung 
von Vorarbeiten. 

Vom Bau nener Bahnen weiß der Bericht ebenfalls 
soviel wie nichts za melden. 

Die Zahl der Beamten beträgt 8593, darunter 6002 
etatmäßige, die Zahl der Arbeiter 13.413. Die Ausgaben für 
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Beamte und Arbeiter haben gegen 1903 um 2°55%/,, die 
Zahl der Personen um 178°/, zugenommen. Es wurden aus- 
geworfen: für Gehalt und Wohnungsgeld 11,480.157 Mk., 
für Nebengehalte und Vergitungen 3,268.073 Mk., für Tag- 
und Akkordlöhne 13,863.772 Mk., für Tagegelder, Reise- 
und Umzugskosten 1,613.195 Mk., für Fahrstunden- und 
Nachtgelder 2,230.533 Mk., an Prämien für Ersparnisse 
443.444 Mk., zusammen rund 33 Mill. (gegen 32,186.821 Mk. 
im Jahre 1903). 2697 Beamte waren im Besitz von Dienst- 
wohnungen. 

Für den Personenverkehr standen 401 Stationen und 
32 Haltestellen zur Verfügung. Es warden 40,115.927 Per- 
sonen (1,534.673 — 3'98%/, mehr als im Jahre 1903) be- 
fördert und dafür 24,274.412 Mk. (4 826.993 Mk. — 3.53°/,) 
eingenommen, 89°6°/, aller Reisenden (89'04°/, im Vorjahre) 
wurden zu ermäßigten Preisen befördert, 

Die Gesamtbrattoeinnahme beziffert sich auf 83,889.781 
Mk, gegen 1903 mehr: 4,494.564 Mk. Die Betriebsausgabe 
beträgt 57,140.703 Mk. (mehr 262.223 Mk.). Der rechnungs- 
mäßige Einnahmelberschuß belauft sich anf 26,749.078 Mk. 
gegen 22,516.756 Alk. im Jahre 1903 — -+ 19'80%/,). An 
der Mehreinnahme ist der Güterverkehr mit rund 3, der 
Personenverkehr mit ca. 1 Million beteiligt. 

Die Eisenbahonschuld von 410,284.453 Mk. wird zu 
6:8", verzinst (gegen 5°990/, im Vorjahre). Der Bedarf der 
Schuldverwaltung betrug 15,747.769 Mk. 

Verkesserungen in der Ausstattung der Personen- 
wagen, Die preußische Eisenbahnverwaltung hat vor kurzem 
dem Abgeordnetenhause über die Verbesserungen in der Aus- 
stattung der Personenwagen Mitteilungen zugshen lassen. Dar- 
nach ist, um die dreiachsigen Wagen allmählich aus den schnell- 
fahrenden Zügen zu beseitigen, eine größere Anzahl vierachsiger 
Wagen beschafft worden. Ein Teil der beschafften vierachsigen 
Abteilwagen 3. Klasse ist mit besonderen Einrichtungen zur 
Beförderung von Kranken in Betten oder anf Fahrstühlen ver- 
sehen, die eine Umwandlung zweier nebeneinander liegender 
Abteile in einen zur Aufnahme eines Bettes geeigneten Kranken- 
raum in einfacher Weisse ermöglichen. Für den Stadt- und 
Vorortverkehr sind Doppelwagen mit einer Kurzkuppelung ein- 
geführt worden, um bei den vorhandenen Bahnsteiglängen, 





deren Vergrößerung mit bedentenden Kosten verknüpft sein | 
‚ Kaiser Ferdinands-Nordbahn für eigene Regiezwecke 4 Kran- 


würde, eine größere Wagenzahl in die Züge einstellen zu 
können. Die dreiachsigen Wagen für den Fernverkehr haben 
eine bessere Ausstattung erhalten; es sind Äschbecher in den 
Abteilen dritter Klasse, Lichtschützer vor den Lampen und 
Gardinen für die Fenster eingeführt, auch werden nenerdings 
die Personenwagen vierter Klasse vor den Fenstern mit Gar- 
dinen versehen und mit doppelter Deckesnschalung gebant 
um die Wagen im Sommer kühler halten und im Winter 
leichter erwärmen zu können, Für Bahnlinien in landschaft- 
lich schönen Gegenden wurde eine Anzahl von Aussichts- 
wagen beschafft, die große Fenster besitzen und den Reisenden 
einen freien Umblick gewähren. Um einen sanfteren Gang bei 
den Schlafwagen zu erreichen, wurde in den Drehgestellen 
ein dritter Federsatz eingeführt; auch sind zu dem gleichen 
Zwecke Versuche mit Spezialfederstahl und mit Drebgestellen 
besonderer Bauart in größerem Umtange angestellt worden. Bei 
einem D-Zuge wird der Versuch gemacht, ob durch Anbringung der 
amerikanischen Mittelkuppelung Vorteile für den ruhigen Gang 
der Wagen erzielt werden können, Die Schlafwagen werden 
sechaachsig erbaut und die Speisewagen durch eiserne Platten 
in den Wänden und Böden behufs Verbesserung der Gangart 
beschwert. Auf Verbesserung der Lüftungs- und Heizungs- 
einrichtungen ist bei den nenen Wagen aller Gattungen be- 
sonderer Wert gelegt worden. 

Betriebsergebnisse der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn im Jahre 1905. Im Berichtsjahre 1905 betrugen 


die Betriebseinnahmen des einheitlich konzessionierten Bahn- 
netzes insgesamt K 94,892.352°62, die bezüglichen Betriebs- 
ausgaben K 64,718.284°30; es erübrigte demnach ein Be- 
triebsüberschnd von K 30,174.068°32. Nach Abzug der An- 
leihen-Verzinung per K 9,190.932:16, von sonstigen 
Passivzinsen per K 426.851°06, der Abschreibung von der 
Eisenbahnanlage und Einrichtungskosten per K 5,548.692°46 
und der Dotation des 5°/,igen Silberpriorltäten-Tilgungsfondes 
per K 84532, resultiert ein Erträgnis des einheitlich kon- 
zessionierten Hauptbahnunetzes von K 15,006.747'32, 

Hiezu kommen: K 722.009'656 ala Erträgnis der Lokal- 
bahnen, K 2,962.781°77 als das des gesellschaftlichen Montan- 
besitzes, K 116.309'32 als das des Privatbesitzes, K 633.235-97 
als Erträgnis des allgemeinen Reservefondes, K 422.202-21 als 
Zinseingänge und schließliel K 44.709686 als diverse Eingänge, 

Nach Abgabe von K 52.248666 an die hohe Staats- 
verwaltung laut Allerhöchster Konzessionsurkande und Ab- 
rechnung diverser Auslagen per K 22.729°60 resnltiert dem- 
nach für das Geschäftsjahr 1905 ein Gesamterträgnis von 
K 19,833.017°55. 

Hievon ab die zur Auszahlung der 5°/,igen Dividende 
vom - Aktienkapitale per K 156,473.625 verwendeten 
K 7,823.681°25. Es verbleiben sohin K 12,009.336°30 und zu- 
züglich des Gewinnvortrages pro 1. Jänner 1905 K 3,115,919:70 
zur Disposition der 87. Generalversammlung K 15,125.256 —. 

Am Schlusse des Berichtsjahres waren 1333-175 km 
(Betriebslänge) eigener Bahnen und 19'283 km (Betriebslänge) 
der gemeinsam mitbenützten fremden Linien im Betriebe, 

Im ganzen hatte die Kaiser Ferdinands-Nordbahn im 
öffentlichen Verkehre an eigenen und fremden Linien 
1476684 km im Betriebe und die durchsehnittliche Betriebs- 
länge aller Linien beträgt 1498°665 Am. 

Aus Geleisen der im Betriebe der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn befindlichen Linien zweigten am Schlusse des Jahres 
1905 168 normal- und schmalspurige Schleppbahnen ab. 

Der gesellschaftliche Fahrpark zählte am Ende 1905 
(1904) 611 (605) Lokomotiven, 519 (513) Tender, 1293 


' (1280) Personenwagen, 462 (461) Gepäcks-, Packmeister- 
und Postwagen, 6365 (6389) gedeckte Güterwagen, 262 


(263) gedeckte Spezialwagen, 2169 (2169) offene Gäterwagen, 
12.487 (12.462) offene Spezialwagen. Außerdem besitzt die 


‚ wagen, 1 Gewichtswagen, 8 Gastraosportwagen und 1 Schnee- 


räamer, In diesen Zahlen sind die seitens der Lokalbahnen 
beigestellten Lokomotiven und Wagen nicht enthalten. 

Nach den einzelnen Verkehrszweigen ergaben sich im 
Jahre 1905 (1904) folgende Einnahmen: Personentransporte 
K 17,433.802°46 (K 16,942.320°79), Militärtransporte 
K578.133°02 (628.812°75), Gepäck K737.387°82(702°05506), 
Eilgut K 2,831.330°15 (2,725,284°77), Waren, Vieh, Militär- 
güter und Nebengebühren zusammen K 72,367.420°78 
(70,649.879.46). 

Es waren also im Jahre 1905 (1904) die Transport- 
einnalmen insgesamt K 94,003.074:23 (91,648.352-83). 

Die verschiedenen Einnahmen beliefen sich 1905 (1904) 
auf K 889.278:39 (922.835°18). 

Die eigentlichen Betriebsausgaben betrugen entsprechend 
K 52,373.599:27 (47,711.668°62), die besonderen Betriebs- 
ausgaben K 12,344.685°03 (11,368.692°95). 


LITERATUR. 


„Österreichisches Kursbuch“, Von diesem ofäziellen 
Kursbuch (früher „Der Conducteur“) ist soeben die Oktober- 
Ausgabe erschienen, welche wieder die neuesten Eisenbahn- 
und Dampfschiffahrpläne und Fahrpreise, sowie einen Führer 
in den Hauptstädten, Karten und Städtepläne enthält, Zu be- 
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ziehen durch alle Buchhandlungen, Eisenbahnstationen, 
Trafiken ete, und von der Verlagshandiung R. v. Wald«- 
heim in Wien. Preis 70h für-die kleine, 1'401. für die 
große Ausgabe. 

Select list of books on railroads in foreign coun- 
tries: government regulation. Compiled under the 
direction of A. P. C. Griffin, chief bibliographer of 
library of congress, Washington 1905. (Verzeichnis aus- 
gewählter Bücher über die Eisenbahnen fremder Staaten, 
insbesondere Gesetzgebung.) Bisher gibt es keinen Fach- 
katalog, der alle Zweige der Eisenbahnliteratur umfaßt. Daher 
darf ein Versuch die Literatar auch nur eines Zweiges des 
Eisenbabnwesens zusammenzustellen, auf Beachtang rechnen, 
dies umsomehr, wenn er, wie das in Rede stehende Buch 
von einer gesetzgebenden Körperschaft ausgeht und ihren 
Zwecken dienen soll. 

P. A. C. Griffin, der Bibliothekar an der Bibliothek 
des Kongresses der Vereinigten Staaten, hat in diesem Kataloge 
hervorragendere Schöpfangen der Eisenbahnliteratur der wich- 
tigsten Staaten der Welt, soweit sie die Regelung des 
Eisenbahnwesena durch den Staat betrifft (insbesondere Ge- 
setzgebung, Verwaltung nnd Statistik), zusammengestellt. Die 
Anführung der Bücher beschränkt sich nicht bloß auf in 
englischer Sprache geschriebene, sondern umfaßt auch Bücher 
in deutscher, französischer und italienischer Sprache. Bei 
einer großen Anzalıl der angeführten Bücher ist neben der 
in Katalogen üblichen Angabe des Titels, des Namens des 
Verfassers, der Zeit und Ort des Druckes auch der Inhalt durch 
Wiedergabe des Inhaltsverzeichnisses oder vermittelst einer 
kurzen Kritik des Werkes oder durch Angabe der prinzipiellen 
Stellung des Verfassers (Aubänger des Staats- oder des 
Privatbetriebes) angedeutet. 

Das Buch zerfällt in folgende Abschnitte: Der erste 
enthält die Namen und Werke von Autoren aller Länder 
(auch Amerika), welche sich mit der Einflußnahme des 
Staates auf das Eisenbahnwesen ohne Beschränkung auf ein 
bestimmtes Land befaßt haben z. B. Ronssel Felix, „Te 
rachat des chemins de fer et l’exploitation par l’etal“, oder 
R&ö1] Enzyklopädie des Eisenbahnwesens, Sax Emil, „Die 
Eisenbalinen“, dann folgt ein besonderer Abschnitt über die 
Literatur des Berner Internationalen Übereinkommens über 
den Eisenbahn-Frachtgüterverkehr, in welchem wir Werke 
von unseren Landsleuten Buschmann, Hilscher und 
Schwab verzeichnet finden. Die weiteren Abschnitte des 
Kataloges umfassen die Eisenbahnliteratur einzelner Staaten 
Europas, und zwar: Englands, Frankreichs, Deutschlands, 
Belgiens, der Schweiz, Italiens, Österreich-Ungarns und Rub- 
lands, Auf Vollständigkeit darf das Verzeichnis allerdings 
keinen Anspruch machen, insbesondere ist die reiche öster- 
reiehische Literatur viel,zu kurz gekommen, wenn auch die 
Namen sümtlicher Mitarbeiter in der vom Eisenbahnbeamten- 
verein herausgegebenen „Geschichte der Eisenbahnen Öster- 
reich-Ungarns* angeführt sind. Sämtliche in dem Kataloge 
verzeichneten Bücher, Schriften und Fachzeitungen befinden 
sich im Besitz der Bibliothek des Kongresses, Es ist somit 
jedem Mitgliede desselben die Möglichkeit geboten, sich rasch 
über den letzten Stand einer Frage in den wichtigsten Kultur- 
ländern zu orientieren. Dr. Weinberg. 


Sammlung der im Jahre 1905 auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens herausgegebenen Normalien und 
Konstitutiv - Urkunden und Vorkonzessionen. Herans- 
grgoben vom k. k, Eisenbahnministerium, Wien 1906. 

Diese Außerst wertvolle Sammlung mit dem schrecklichen 
Titel enthält diesmal 11 Gesetze, 5 Verordnungen und 
1 Staatsvertrag, eine große Reihe von Erlässen und ferner 
10 neue Konzessionsurkunden, 2 Kundmachangen über Kon- 


zessionserlöschungen, 4 Statuten und 10 Änderungen an 
Statuten von Eisenbahn-Aktiengesellschaften, 81 neues und 
14 verlängerte Vorkonzessionen, endlich ein für den Gebrauch 
sehr zweckmäßiges Repertorium des Inhaltes aller bisher er- 
schienenen Jahrgänge der Sammlung, 

Durch diese Sammlung ist das Studium und die Hand- 
habung der geltenden Vorschriften über Eisenbahnen in be- 
sonderer Weise erleichtert, wofür dem Eisenbahnministerium 
der Dank aller Interessenten gebührt. 


Deutsch-Österreichische Literaturgeschlchte. Heraus- 
gegeben von J. W. Nagl und J. Zeidler. Lieferung 28. 
11. Lieferung des Schlußbandes, Wien und Leipzig, Hof- 
Verlagsbuchhandlung Carl Fromme. K 120 =M 1. 

Das 11. Heft gehört zu den lustigsten und reichhaltigsten 
von Nag] und Zeidlers „Deutsch-österreichischer Literatur- 
geschichte*. Es läßt die heitere Altwiener Theaterzeit von 
Kasper] bis Raimund vor den Lesern erstehen, als ob 
sie die verrauschten Theaterabende miterlebten, Professor Jakob 
Zeidler, der hier vollständig auf dem Boden eigener For- 
schung steht und vielfach seins früheren Arbeiten benutzen 
konnte, hat sich intim in die Epoche eingelebt, beherrscht 
eine stannenswerte Fülle von Material vollkommen frei, hat 
jede Nuance des Wiener Lebens der Zeit immer gegenwärtig 
und schildert die Darstellung der Schauspieler so lebendig, »ls 
ob wir einen Zeitgenossen hörten, Mit der Schilderung weiß 
er geschickt die Forschung zu verbinden, geht genetisch vor 
und zeigt in einem 1. Kapitel: „Fesnmärchen, Zauberoper, 
Ritterposse und ihre Spielarten*, wie sich aus der Konkurrenz 
zwischen Marinelli und Schikaneder die „neuen 
Formen des Wiener Volksschauspieles, welche die Kasperliade 
im Vormärz ablösten und die Blütezeit der Raimundepoche 
vorbereiteten®, entwickelten, Schikaneder, Hensler, 
Perinet als Führer werden charakterisiert, dar musikalischen 
Entwicklung wird gedacht — Wenzel Müller, Mozart, 
Kauer — die „Zauberoper“ bis zu ihrem Übergang zur 
„exotischen Prunkoper“ im Theater an der Wien, die Zanber- 
posse* bis zu ihrem Übergang in die „Lokal-Zauberposse* im 
Marinelli-Theater verfolgt, Glanzpunkte bilden hier die Ge- 
schichte der „Zauberflöte*, dieZeidler nach neuen Gesichts- 
punkten darstellt, die Analyse des „Donauweibchens“ und 
verwandter „Volksmärchen“, endlich die völlig neue Dar- 
stellung der „Pumpernickeliade*, Die ganze überschAumende 
Lustigkeit des Stoffes weiß der Verfasser im nächsten Kapitel: 
„Parodie und Travestie* zur Anschauung zu bringen. Ein 
drittes Kapitel heginnt die „Lokalposse“ und verfolgt sie bis 
BAnerles „Bürger von Wien* (1813) mit der Figur 
Staberls. Es sei noch anf die Illustrationen hingewiesen, 
wie die Porträts von Mozart, Wenzel Müller, das Wiener 
Raimund-Denkmal und anderes, 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Mitteilung. 


Um mehrseits geäußerten Wünschen zu entsprechen, wurden 
für die Volksoper des Kaiserjubiläums - Stalttbeaters wieder An- 
weisungen für Parkettsitze 1.—5, Reihe A K 8.50 anstatt K 5.— au- 
geschafft und sind im Ciubsekretariat erhältlich. 


Das Beneflzlen-Komitse, 


Änderung einer Begünstigung. *) 


H, Baner, I. Fleischmarkt 2, Die Firma hat die 10%/,ige 
Begünstigung für Schahwaren auf 5%/, herabgesetzt. 





*, Wir ersuchen von dieser, sowie von allen bisherigen Begünstlzungen 
bei jeder sich bietomden lielsgenheit Gebranch zu machen und ereninsll auf die 
Begünstigungen Bezug habendon Wünsche und Reklamationen dem Ulabsehrotariat 
triedich bekanntangsben. 





Eigenutsem, Meransgabe md Verlag des Club 
österr, Eisenbuhubenmten, 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Frauz Hilscher. 


Druck von R. Spies & Co,, 
Wien, V, Berirk, Straußengasse Nr. 16, 


K. k. österreichische Staatsbahnen, 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 
Winterfahrplan 1906/1907. 


Mit 1. Oktober l. J. trat auf den Linien der k. k. österr. Staats- 
bahnen der Winterfahrplan in Kraft, Gegentiber dem Fahrplane 
der. gleichen Periode des Vorjahres ergeben sich folgende Neuerungen, 
bezw. Änderungen: 

Bei dem Schnellzuge Nr. 201 Wien— Paris, welcher dermalen 
IIf. Klasse nur bis zur Grenzatation Buchs führt, wird -— da ab 
1. Oktober auch bei den ausländischen Anschlaßztigen die III. Wagen- 
klasse geführt wird, nunmehr ein direkter Wagen III. Klasse 
von Wien bis Zürich, bezw. Paris (an 7 Uhr 40 Min. früh), 
sowie direkt von Paris bis Wien (Zug Nr. 202, Wien an 6 Uhr 
30 Min. früh) durchgeführt werden, 

Der im Vorwinter probeweise eingeführte beschleunigte (Sport-) 
Zug Nr. 227 (Wien ab 6 Uhr 5 Min. früh) und 228 (Wien an 9 Uhr 
40 Min. abends) wurde schon ab 1. Oktober an jedem Sonn- und 
Feiertag von Wien direkte bis Lilienfeld und ebenso zurück 
geführt. 

Der Zug Nr. 1833 St. Pölten-—-Hainfed wurde ab 1. Oktober 
später gelegt, so daß nunmehr in St. Pölten ein direkter Anschluß 
vom Schnellzuge Nr. 201 (Wien ab 8 Uhr abends) an diesen Zug 
hergestellt ist. 

Auf der Linie Pöchlarn—Kienberg-Gaming wird der 
bisber im Winter von Scheibbs in Verkehr gesetzte Personenzug 
Nr. 2111 schon ab Wieselburg a. d. Erlauf geführt werden. 

In der Strecke Wien—G mind wird behufs Vermehrung der 
Abendverbindungen von Wien ein neuer Personenzug Nr. 111 
mit Wagen I., II. und III. Klasse geführt, der von Wien K.F.J.B. 
nm 7 Uhr 30 Min, abends abgeht, bis Tulln durchführt und um 12 Uhr 
30 Min, nachts in Gmünd eintrifft, 

Auf der Linie Schwarzenau— Zwettl tritt mit der Erüöff- 
nung der Strecke Zwettl—Martinsberg eine teilweise Verschiebung in 
der Lage der Züge Nr. 5%7, 3958 und 3959 ein, die aus dem be- 
treffenden Fahrplane zu ersehen ist. 

Mit Eröffnung der Strecken Villach—Rosenbach und Feistritz 
im Rosental — Assling (Karawankenbahn), die am 1. Oktober 1906 
erfolgte, wird von Wien-Westbahnhof bei Schnellzug Nr. 101 (ab 
9 Uhr abends) der direkte Wagen I. Il. Klasse über Klagen- 
furt- Assling—Görz nach Triest, k. k. St. B. geführt werden, 
Die näheren Details sind aus den bereits affichierten Fahrplanplakaten 
zu entnehmen. 


Gültig ab 1 Inni 1908 


K. k. Österreichische Q Staatsbahnen. 


Kürzesto Zugverbindun 
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wien— Arlberg - Paris— Gent. 
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Behagliche Wohnungseinrichtung. Will sich jemand modern 
und doch preiswert einrichten, so findet er bei Schein die größte 
Auswahl in kompletter, gediegener Wohnungseinrichtung. Will jemand 
seine Wohnung verschönern, daun verlange er zur Information das 
soeben erschienene nene, große, illustrierte Album der Iunendekoration, 
ein überaus wertvoller, ja fast unentbebrlicher Behelf bei der Auswahl 
gediegener Wohnungseinrichtung. Es veranschaulicht in übersichtlicher, 
leicht verständlicher Weise die besten Vorbilder jeder Geschmacks- 
richtung von der einfach behaglichen bis zur prankvollsten Ausstattung. 
Der reich illustrierte Inhalt umfaßt: Holz- und Polstermöbel, Teppiche, 
Möbelstoffe, Stoff- und Spitzenvorbänge, Bonne-femme und Brises bises, 
Draperien, Bett-, Tisch- und Klavierdeeken, komplette Bettausstat- 
tungen, Flanell- und Steppdecken, Reise- und Wagendecken, Plaids, 
Lambrequins, Gobelins, vents, Dekorationspolster, Angorafelle, 
Linoleum und Kokosmatten. Die Weltfrma Teppichhaus - Möbelhans 
5. Schein, k.n. k. Hoflieferant, Wien, I. Bauernmarkt 12, versendet 
dieses Werk an unsere Leser auf Wunsch gratis und franko und 
gewährt unseren Mitgliedern 5 Prozent von den Verkaufspreisen. Der 
Bezug kann nur wärmstens anempfohlen werden, 


Eisenbahner-Lotterie, Eben jetzt sind die Lose der III. Eisen- 
babner-Lotterie erschienen und findet deren Ziehung unwiderruflich 
am 15. November d, J. statt. Wir verweisen diesbeztiglich aut das 
einschlägige Inserat in unserem Blatte. 

Die „Reichenberger Zeitung“, Abend-Ausgabe rom 8. d. Mts. 
brivgt im Ausstellungsbericht unter „Metall- und Holzbearbeitungs- 
mascbinen“, Berichterstatter Professor Th. Demuth, folgende Notiz: 
„Die Firma M.-A.-G. vorm. Breitfeld, Danek & Co. in Ausig hat 
einen Federbammer, Patent Rudolf Schmidt & Co., Wien, X, 
Faroritenstraße 213, ansgestellt; ea ist dies der eiuzige Transmissions- 
hammer auf der Ausstellung, aber eine gute neue Bauart, die sich in 
der Praxis sehr gut einführt und anf die ich besonders aufmerksam 
mache, Der Hammer läßt sich sowohl für gewöhnliche Schmiede- 
arbeiten, wie auch für Gesenkschmiederei zur Massenerzeugung gleich 
gut verwenden, Gegentiber der alten Bauart der Federhämmer ist 
besonders die niedrige Lagerung der Kurbelwelle zu erwähnen, wodurch 
der Hammer sehr stabil geworden ist, weiter die lange Schubstange, 
welche infolge ihrer Gabelung elastisch ist; die Feder ist so kräftig, 
daß ein Bruch ganz ausg: ossen erscheint und die Führung des 
Hammerbären ist so laug, daß nicht so leicht Abnützungen stattfinden, 
Die Hubbewegurg wird durch ein einstellbares Exzenter bewirkt, so 
dad man die Schlagwirkung des Hammers verändern kann. Er wird 
in sechs Größen von 80 bis 250 ky Bärgewicht geliefert und macht 
350 bis herab zu 120 Schläge in der Minnte, Der kleinste Hammer 
brancht 7/, bis 1 PS, der größte 10 bis 12 PS. Er kann in der Aus- 
stellung auch in Betrieb gesetzt werden.* 


Glafer-Diamanten 
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Ein Nachschlagewerk des 
allgemeinen Wissens. 


Lexikon. 


20 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 


11,000 Abblidungen, 
1400 Tafeln und Karten. 


Verlag des Bibliographischen Instituts In Leipzig und Wien. 
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k. k. priv. Erste Florids- 7 dörfer Tonwaren-Fabrik 


Im Beck & Söhne ||| Pygerer 5 Nessenyi, Akt-Ges. 


k. u. k. Hoflisferanten 
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ner Wien, VIII. Langegasse 1, Zentrale. Floridsdorf-Wien, I. Operngasse 14. 
a 2 

Glasierte Stejuzeurröhren fir Wasser, Abort und Kanslleitungen. Kaule- 
Lember, Uniformen, Uniformsorten u aufsätze in allen Formen und Dimensionen. Chamotis-Ziegnl und Mörtel für 






Cxernow! 


innebruck Kürschnerwaren und Kappen 
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allı Fonerangsanlagen. Moralk- und Kliekerplatien rur Püntterung vos 
dingen, Vastitrülen, Höfen, Truttoiss, Fiellungen etc. Komplette Ausführung 
ron Steinzeugrohr-Kanalisierungen. Pllantereugen. Preiskurant und Iesein- 
biätter auf Wunsek zratis und franke, 660 




















Übernehmen 


» Ramindauten » 


zur sofortigen Ausführung unter Garantie der gesetz- 
lichen Stabilität. nach der Ministerialverordnung vom 
24. März ı902, Z. 38.290. 

Eeparaturen schadhafter, Rekonstruktionen nnd Nach- 
messung schwachgebanter Kamine, 
Radialsteine stets vorrätig, i Hohl- u. 
ehenso imprärpierte , Dachfalzziege Form- 
ziegel, vamentlich für gerade Gewölbe, Drainrohre ete, 
Winterbetrieb, Eisenbahngeleisa in die Fabrik. 
Telephon-Zentrale Roztak. 


Ant. Dvoräk & K. Fischer 


Tonwareniahrik und Kaminbau-Unternehmung 


Letky pr. Libschitz a. M. (Böhmen). 


I! Billige böhmische Bettfedern !! 


Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschatt | 
Witkowitz (Mähren). 


st- und Teiegrammadreme: Wilkowilz, Eiserwerk. Eissubahnkatlon : 
. Schönbrunn und Mähr.-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahs. i 
: Roheisen, Eisengußware, vorashimlich Böhrengns nachstohander 
rt Dampf: und Gasloltunges, Maschinen- und such Haugus, 
Biahigud, Walsmaterial, und zwar: Btab- und Fassanslaen, Bau- und Waggon- 
irhger, Besorroir- wud Kesselbleche, Stabstahl, Biahibleche, Eissehshn- und 
Grubenmaschinen aus Martinstahl, Tyres aus Martin- und Spesialstahl, Bisen- 
baıınmwagkonräder, Wagwonachsen, komplette Räderpaare, Wochsal und Kreasun- 
gen, Drobschaiben, Wassersiations-Binriohtungen, Dampfkesso!, Raserroire, 
Cinsomater, Bröcken- und sonstige Baukonstruktionen, Gittermaste, Schminde- 
stücke und «lirerss Zeugschmiedwars, Maschinenbau, eperiell Bergwerks- 
maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Pumpeoabten und Ausfährung 
dlvarser maschineller Eisrlehtungen, mittels Wassergas guschweißle, elektrisch 
geschwalßte und maschinell gepreüte Blechwaren, stumpf- und patentgesch weiße, 
wie auch nahtlose Böhren, Bohrmaste, feusrfeste Ziegel und basische Steine, 
| Anfragen sied au richten an die Zeutral-Direktion in Witkewitz, Kisenwerk 
oder an dis Kommerzinlle Direktion, Wien, |. Operngasse 8 oder an das Ver- 
kanfsbureau, Prag, Sindipark 19. 667 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 
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ver Nachnahme Umtsusch uml Bliekuabme pgegun. Porkorer- 
würang wantati-t 


Benedikt Sachsel, Lobes Nr. 252, Post Pilsen, Böhmen. 













Wien Budapest ae en 
, ‚b. 6anz&Co,Steinbrucherstr. G 2 | 2 N 
XX. Baz., Gioßmanngasse zum 0, Steinbruchers Felix Blazieel ER; 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. Fabrik für Eisenbahuausrästungs-Gegenstände. 
Zentralweichenstellungen Feuerfeste Kassen, Billetenkästen, Plombierzangen, Decoupier- 






zangen, Oberbauwerkzeuge ete. 
Spezialität: Feuersichere Holzschränke. sıs 
Lieferant der k, k. österr. Staatabalınen, der meisten österr. Privatbahnen. 


« Österreichischer Lloyd = 


TRIEST. 


Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebranehsartikel 
für dem 


Bahnbau, Bahneorhaltung=- 
and 













Betriebedienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 





Direkte Fahrten nach Ostindien, China und Japan. Direkte 
Fahrt nach Ostafrika. 


Eilfahrt nach Alexandrien, Warenlinie nach Thessalien, 
wöchentlich. wöchentlich. 










Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. Winsnihuin, ieh >Aiensar. -Wansutbala neh Marin, 
„A B C#.Code fünfte Ausgabe in Verwendung. Marla siegen z mn En 
n nac oustantli« nac 'attare 
TELEPHON 13484. 6, neyel, wöchentlich. a ne ” 


Mehrere audeıe wEchentilche Verbindungen nach Dalmatien, 
Weltere Auskünfte und Fahrpläne: 


General-Agentur des Österreichischen Loyd, Wien, |, Käratnerring 6. 





Die Allgemeins Cantionsbank gewibrt an Elnenhahnbeamte Darichen gegen 


Gehalteror- 
merkung au außerordentlich günstigen Bedingungen, u. zw: 1. Die Bank fordert an Darlabenssinsen 
pro anno 6% 0,; walbstradend immer ron der verbleibenden Aestschuld, 2. Der Darlehenswarber hat sich 
hinslehttich sninen Genundbaltsruntandes einer Arstlichen Unterauohung zu unterziehen. Die übliche tsure 

) Labınsrarsicherung wird jedoch nicht verlangt, Für den Fall des Ableben ara Dariehrmswerbers erlischt 
die rratiorends Behuld, so daß den Erben keinerlei Verpflichtang auferlegt bleiht. Far diesen neiteme 


der Hank gebotenen Vorteil {st alljährlich ai mäaß'zm Schadendeekungsentgelt, dessen Höhn sich nach 
dem Alter Usriehenswarbers richtet, Inımer mar vom der vorbieibonden Kestschnld zu bezahlen. 3 Din 


Allgemeine Gantionsbank Aktiengesellschaft z’scr 3.72 nme ts Ser ENTE 
WIE my Tochnikoretraße Mr 5 Zu weiteren Informationen Ist die Bank Jederzeit bereit und stebem Antragsformular sur Vor- 
+ ’ er agung ee uud _ TEE. 

Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition M. Poxsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 


Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club Für die Redaktion verantwortliäh Druck von R. Spies & Co. 
österr. Kisenbahnbeamten. Dr. Franz lillacher, Wien, V. Bezirk, Straußengasss Nr. 16. 














Ag 





keins /\ 


Österreichische 


Eisenbahn -Zeitun 





Redaktion, und, Adeinisiratien ı ORG AN Pimsmamesr Au 
zu elenben Mr a Gnasjthrig K 10. Haibjäbrig £ 6 
ea Olub österreichischer Eisenbahn-Beamten, Dumas Mk Baia a 
Weitsöge werden au dem vom Die: TE Onasjährig Pr. Do. Halbjkhrig Pr. 19, 
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a ———————eeee,e,e,eF,eZeZeZeä@.eeeeäeäe———m— 
N. 28. Wien, den 15. Oktober 1906. KEIK Jahrgang. 


Raufet 
anderwärts kein 


d E Musik - Instrument oder 


Saiten, ohne vorher Katalog, der umsonst yeliefert wird, einzuholen bel 


Wildstein bei Wildstein bei 
Franzenabnad. Hermann Trap pp Froanzensbad. 
In biesiger Gagenid sin mehr wie 10.000 Arbeiter in diessr Branche beschäftigt, 
dnhor direkteste und billigste Bezugsquelle bei voller Garantie, 


TRUTSNENER:INTZ 


suesasnsnsns ACTIENGESELLSCHAFT vorm. zumıssnssses 


KLEINER & BOKMAYER 











& Klingert & 


ist anerkannt die einzie beste Dichtung für höchsten 
Dampfäruck und überhitzte »n Dampf ete. etc. 


Klingerit wird dort ompfuhlen, wo auch keine Dichtung wntenrochen hat ! 


Klingerit >: DIELTUNDE: Platten 
t 


di 
Ringe und ann e —_ 
einer Seite über die 







Fassonstücke si nd nl 


eto. ganze Fläche mit der registrierten - OD CENTRAL-BUREAU: D 
zZ’ ersehen RR WIEN a 
R v/R } v bau- u. maschinentechnischer Isolierungen 2 a 
«67 Schutzmarke Klinge” sind. gegen Wärme- und Kältererinste, 7 
(Z i FABRIKATIOWS-SPETIALITÄTEN 


Deckenverkleidungen für Remi Werk- 

sten een Werk TPTTIEREGLLLTTEEN | 
Biegelwandverkleidung vom Sigmalhlittem, PAT. REFORM-KORKSTENE. co JA 
W Sehterabasıra, Magazisen, Wassorstationen PAT, KORKSTEINSCHALEN, O0 


expouierter Hauobjekte jeder Art 
Isolie Eiskeil PRESSKORKFABRIKATE. OO) 
$ Trvekthlegung fachter Maueru. 00" | MTETTTORETATTTENTT | 
llerstelluag von Zwischenwänden ete., ISOLIERMATERUL. oo] 
lsollerang v. Dampfleitungen, Kesseln ete, KIESELGUR-ISOLIERMASSE, |} 


Die unter den verschiedensten „il"" Namen sufgetauchten Dichtungen haben 

mit dem Pabrikat „„Klingerlt'' nichts gemein 

sondern sind meistens gans minderwertige 

Nachahmungen, 777 

Man kanfe daher nur ‚‚Klingerit'' und weiss 

Dichtungen, welche dieses Bchutzmarks nicht 
irazen, als unscht zurück 


Rich. Klinger, "sr 















VEREIN DER PATENTANWÄLTE. 
Die vom k. k. Patentamte ernannten Patentanwälte 


Ing. Arthur Baumann (Pagrt, Mo & Hardri, ; Ing ‚Johann Lux, Wie, I, Hegelgase Nr. 18, | Ing. Eduard Winkelmann, Wien, 111, Haupt- ' 
Wien, I, Riemergasso 13. T. 520 87 “ırad» 7. 
Ing Staniataus Ritt. v ‚Pabanskt, Wien, | Ing ‚Victor Monath, Wiss, 1. Jasomirgotistr, 4, | Ing. #. Ziffer, Wien, Vi. Marluhilferstrads 17, 
VIT, Lindengasıe 2 = \ T. si 
Ing Jenet ZIBSRRF, = Maximilianstrade 5, Ing Anton v. MEN Wiss, IV, Frankenberg- | Ing. Bud. Zipser, Wien, VII, Lindengame 8 
gaase, 8. T. 9843, 
Ing. # George Hardy (Paget, Fr alter & Hardy), Ing Vletor Tinehler, Wien, Vil. Siebenstern- | Ins. Worliz Schmolka, Brllun, Fordinandsgasse 17 
Wien, I. Riemergase 19. T gasıo 3#. T. b86. T. 430 
Ing. Viktor Kaurmin, (H Palm, Mi halscki4 00 Ing, Wanna Theodorovie, Wien, I. Jasomirgott- | Ing inkmuiein. ‚Schmolka Prag, Heinriche- 
Wien, I, Häckurstrabs 3, 7 t strale 2. 7, 19845 nasse A 





Kais, königl. ausschl. priv. 


Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik Schräuben- u, Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 


Brevillier & Guns A, Urban a Söhne 


Wien, VI. Magdalenenstraße 18. 


Fabriken: Neunkirchen an dar Sudlbahn, Floridedorf und Gradenberg. Nieten, 
Schrauben, Muttern, Drubitstifteu end Schmisdewaren 






\ 


= F, AUSTIN. 


Fobrik in Viehofenb. S:. Polten Niederlage 
Starlım Viehofen-Fabr or & In WIEN VE Stumpergame (0 


St, Pölten—Tulluer Babı Telephon Nr, 234 





kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 


Putzwnlles:= RUDOLF LÖWI | cnernn 7317. 


Erstes und größtes Erablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Putzwolie vor elf Jahren in Österreich 
mit größtem Erfolge einfübrte, Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. Telephon 15.147. 





omp. 


| Lokomotivfabrik Krauss & 
München u. Linz. 


Aktien-Gesellschaft 


SEIERERD ER 
Liefert normal- und 
schmalspurige 
Lokomotiven 
jeder Bauart und für 
jeden Betrisbszweck 
für Adhäsions- oder 
Zaknradbetrieb, 
IERENORRESERESENN 


Vertretung in Wien: I, Pestalozzigasse Nr. 6. 


Tapeien-Versandhaus 
Tetephon 18,64. Ülbrich &z Co. 


WIEN, 1. Wipplingerstraße 1, Mezzanin, Ecke Hoher Markt. 
Lincrusta, Stuckgegenstände, Leisten aller Art eto. 
Unter Garantie aus erster Hand. 


M öb e 
Direkt vom Kunst- Tischlermeister 


erzeugte Wohnungseinrichtungen sind in meinem Musterzimmer 
zur freien Besichtigung ausgestellt. 
Komplette Brautausstattungen von fl. 65 bis 5000. 

Schlaf-, Speisezimmer, Salons und Herrenzimmer im 
altdeutschen, englischen, Barock, Sezession-, Bieder- 
meier-, Renaissance- und Empirestil. 1 

In allen Hölzern, englisch, matt, Nuß, licht, Esche, Ahorn, | 
Eiche, Ruste, Buche, Palisander, Mahagoni und weich. I 
Divans, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. | 
Versand reell, 23 jährige Garantie. 1000 Anerkennungen. | 


|HERMANN KLAMPER* Nachf, Tischter- u.Tapezierer- | 


RUDOLF HAAS möbel - Niederlage und | 
Versandhaus, Wien, VI. Mariahilferatrade 79, I. Stock, neben 


Hotel „Engl. Hof* (Savoy). 579 Preiskurante Kratis und franko- 


Telephon 18.641. 








Eisenbahner 5 Prozent Skonto! 


DO m 











D K. k. priv. Lebens- 
versicherungs aeg 


Frhr sinne ÜSRBTTBICNISCHET Phönix 


2 en in Wien. 


Prämien- uud Schadenreserven 41,000.000 Kronen. 
Versicherungabestand ‚or. „ 
Prämien-Einnahme 5,40, Pi 
Die Gesellschaft leistet Versicherungen: auf das Leoben des Menschen in allen 
üblichen Komlinationen als: 


Versicherungen auf den Todesfall, sofort nach dom Ableben des Vor- 
sicherten, zahlbar an demen Hinterbliebene oder die sonstigen Heglinstigien. 

Ve:sicherungen auf den Todesfall und gemischte Versicherungen mit 
Befrofung von der Präminnzahlung und uventarllar Gewährung alner Leibrunte 
bei olntrotonder Invaliditht, 

Versicherungen auf den Erlebensfall, Altersversorgung, Kinder- 
anuastattang, zahlbar bei Erreichung wine bestima.ten Alters an den Ver- 
sicherten sulbat, 

Versicherangen von Leibrenten, Witwenpensiomen unit Erzlehnngs- 
ronten zu den billigsten Prämien und unter den kulaniestea Bedingungen, 
darunter pexiell die Unanfechtbharkeit und Unrerfallbarkeit der Polizzon, die 
Haftung auch für den Kriegrfall ohne besonderen Zuschlag, ferner (mstattung 
von Reisen und Aufenthalt nach, respektive in allen Ländern der Erde un 
Änderung des Berufes ohne jede Prämiennachzablung. 

Auskünfte werden erteilt im Zentral-Bareau: Wien, I. Riemergasse 2 u 
bei sämtlichen Vertretungen Im In- und Auslands. 







x. x. or. Wechselseitige Brandschaden- 


Versicherungs-Anstalt 
=———— Wien, I. Wollzeile 39, 


Die Anstalt versichert: a) Gebinde samı dersa Zubehör, 
b) Mobillem aller Art, 
0) Bedonerzeugulase gegon Hagslschlag 476 


Beservefond d. Anat.: K 8,245.614, Ges.-Versichorungssumme K 2 230,781.628 








Brrichtet 
im Julıre 1896. 











Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, I. Bräunerstraße 10 
erzeugen in bester Qualität und sorgfhltiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Fenerbox-Platten er Form und Größe, Rundkupfer up Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen u. s. w. 683 





Trifailer Kohlenwerks- u 
Gesellschaft, Wien, Ill. Rennweg 5. 


ROESSEMANNZ KÜHNEMANN 


ABT. FÜR 


ARTHUR KOPPEL'SCHE 


SIE IIENSIZUNSZÄANEN 


WIEN IK.BUDAPEST VI. 


PRAGVILLEMBERG, 





I! Billige höhmische Bettfedern !! 


6 Kilo: nmeno geschlissene K 9.00, beamre K 19,—, welße 
daunsnweichn geschlissene K 18.—, K 24.—, schneo welds 
fe „ daumenwsiche geschlissens K 50.—, K 36.—, Versand franko 
oo "per Nachnahme. Umtausch und Ittcknahme gegen Portorer- 


wütung gestattet, 


Benedikt Saohsel, Lobes Nr. 252, Post Pilsen, Böhmen. 





ı Garvens-Werke 


WIEN 
« Il. Handelskai 130 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 


| 509 
r — — nn 
Kataloge u. Kostenvoranschlige auf 
| < Verlangen portofrei und kostenlos. 





Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 
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Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 


Ne: 28. 


= Br tn nn um emnene 





Wien, den 15. Oktober 1906 





| XXIX. Jahrgang. 














INHALT: Clubversammlung. Einladeng. Die elektrische Bahn Marnau-Oberammergaun. Von E. Scheichl. (Schind.) Monats-Chronik, 
August-September 1806. — Technische Rundsehan: Motorwagen der South-Eastern and Chatham Railway. Ein Prüfunge- 


stand für 


okomotiven im Grunewald. Ein Meisterwerk der Brückenbaukunst. — Chronik: Versuche wit neuen Eisenbahn- 


signalen. Der doppelgleisige Ausbau der deutschen Bahnen. Der nens Bahnhof in Leipzig. Der nene Güiterbahnhof in Basel. 


Amerikanische Vorschläge 


Eisenbahn-Gesellachaft im Jabre 1905. — Literatur: I Nachtrag zum beschreibenden 
der dsterreichischen Btastsbahnen. Neueste Erfindungen und Eria 
Saison. Veränderangen im Mitgliederstande im Monate September 1906, 





r die Heranbildung der höheren Eisenbahnbeamten. ira ep der priv. österr.-ungar. Btants- 


ataloge des k. k. historischen Museums 
hrungen. — Club-Nachrichten: Eröffuung der Club- 











Clubversammlung:*) Dienstag, den 30.0ktober 1906, 
1/7 Uhr abends. Eröffnung der Saison 1906/1907. Vortrag 
des Herrn Joset Zuffer, k. k. Ober-Baurat im Eisenbahn- 
ministerium : „Über die offenen Strecken der im Laufe dieses 
Jahres zur Eröffnung gelangten neuen Alpenbahnen“. (Mit 
Liehtbildern.) (Siehe auch Ciubnachrichten). 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 

*) Von der Gepflogenheit der Ausgabe ‚eines Programmes für 
die ganze Saison wird pro 1806/1907 Abstand genommen, und werden 
die Veranstaltangen für jeden Monat in der Clubzeitung rechtzeitig 
bekanntgegeben werden. Das Vortrags-Komitee. 





Einladung. 


Die Beteiligung der Clubmitglieder an der Ab- 
haltung der Vorträge in unserem Club ist eine sehr 
schwache und seit Jahren beständig im Rückgange 
begriffen. Es muß daher zu dem Auskunftsmittel gegriflen 
werden, außerhalb des Club stehende Personen heranzu- 
ziehen, was nicht nnr sehr umständlich und mühervoll, 
sondern auch oft mit größeren Kosten verbunden ist. 


Das gefertigte Komitee erlaubt sich daher an die 
geehrten Herren Clubmitglieder die dringende Einladung 
ergehen zu lassen, sieh diesem vornehmsten Zwecke 
des Club widmen und durch rege Beteiligung an der 
Abhaltung von Vorträgen die Interessen des Club 
und seiner Mitglieder fürdern zu wollen. 

In der Hoffnung, daß diese Einladung den ge 
wünschten Erfolg baben wird, soll in Hinkunft die Ab- 
sendung von schriftlichen Einladungen zur Abhaltung 
von Vorträgen an die Herren Clubmitglieder unterbleiben, 
dagegen werden jene Herren, welche gesonnen sind Vor- 
träge zu halten, gebeten, diese entweder beim Obmanne 
des gefertigten Komitees oder im Clubsekretariate an- 


melden zu wollen. 
Das Vortrags-Komitee. 


Die elektrische Bahn Murnau-Ober- 
ammergau. 


Nach einem Vortrage, gehalten im Club österreichischer Eisenbahn- 
beamten in Wien, am 18. März 1906, von Ober-Ingenieur E. Seheichl. 


(Sehluß.) 


Zur Kontrolle der Stromstärken, welche insbesondere 
während der Anfahrperiode sehr wichtig ist, ist in jedem 
Führerstande ein Stromzeiger vorgesehen, der an einen 
Stromtransformator angeschlossen ist und den gesamten 
Motorstrom angibt. 

Für die Bremsung ist eine Westinghonse-Luftdrack- 
bremse und eine Handspindelbremse vorhanden. Die für 
erstere erforderliche Druckluft wird durch einen Achs- 
kompressor, welcher von der Mittelachse aus angetrieben 
wird, erzeugt. 

Die Beheizung und Beleuchtung der Personenwagen, 
Mutor- und Beiwagen, erfolgt elektrisch und zwar die 
Beleuchtung durch eine Akkumulatorenbatterie, an welcher 
auch die Leitungen für die Relais-Schalter und die Aus- 
lösespule zum Hochspannungsschalter angeschlossen sind. 


In den Wagenhallen war selbstverständlich die Ver- 
wendung von Hochspannung ausgeschlossen. Man half sich 
in der Weise, daß man in den beiden Endstationen be- 
sondere Transformatoren aufstellte, die eine seitlich des 
Geleises angebrachte Fahrleitung mit 150 V speisen. 


An einer Stirnseite der Wagen (Fig 14) sind Steck- 
kontakte angeordnet, an welchen ein tragbarer Strom- 
abnehmer befestigt werden kann, der sich mittels eines 
federnden Schleifstückes an die Niederspannungsleitung legt. 


Durch einen Handschalter in jedem Führerstand 
kann der zunächst liegende Motor und zwar auf die Fahrt- 
richtung nach vorwärts eingeschaltet werden. Dabei 
müssen jedoch Fahrtrichtungsschalter und Fahrschalter 
ihre Nullage einnehmen. Die Geschwindigkeitsregelung 
erfolgt nur durch einfaches Ein- und Ausschalten. 


— 262 — 


Außer den besprochenen vier Motorwagen wurde 


unter ihnen angebrachten elektrischen Einrichtungen 


zur Bewältigung des Güterverkehres vor kurzem auch | bequem zugänglich sind. 


eine Lokomotive in Dienst gestellt (Fig. 15). 
Die Lokomotive ist zweiachsig, Die Gesamtlänge 


Der Führerstand kann allseitig geschlossen werden. 
Die Radsätze, Achskisten, Tragfedern, Zug- und 


zwischen den Puffern beträgt 7°5 m. Der Radstand | Stoßvorrichtung sind bei der Lokomotive, wie bei den 


ist 3°5 m. 


Fig. 15. 

Der in der Mitte über dem Untergestell angeordnete 

Führerstand ist 20 m lang, 2:7 m breit. Derselbe ist 

gleich dem Rahmen aus Fassoneisen und Blechen her- 
gestellt. 

Die beiden an den Führerstand anschließenden Auf- 

bauten sind zum Aufklappen eingerichtet, so daß die 





‚ Motorwagen nach dem Normale der königl. bayrischen 





Fig. 16. 


Staatsbahnen, bezw. nach den Vorschriften der technischen 
Vereinbarungen für Bau und Betrieb von Haupteisen- 
bahnen ausgeführt. 

Die Lokomotive ist mit einer achtklötzigen Wurf- 
bremse ausgerüstet, die einen Bremsdruck von mindestens 
6u,, des Lokomotivgewichtes ermöglicht. 


——t 
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Der Führerstand kann elektrisch geheizt werden. 

Die Beleuchtung des Führerstandes erfolgt durch 
Glühlampen, die mit den vier in den Signallaternen an- 
gebrachten Glühlampen in Reihe geschaltet sind. Heizung 
und Beleuchtung sind an einen eigenen Transformator 
angeschlossen. 

Das Stromabnehmergestell wird durch Federkraft in 
die Höhe gedrückt und durch einen Drahtseilzug herunter- 





| hochgestelltem Stromabnehmer nicht "geöffnet, der Stromab- 
nehmer bei geöffneter Tür nicht hochgelassen werden kann. 

Zugleich ist mit der Abzugvorrichtung des Strom- 
‚ abnehmers eine Kurzschlußvorrichtung verbunden, welche, 
nachdem der Stromabnehmer von der Leitung abgezogen 
' ist, auf einen Erdungskontakt der Hochspannung drückt. 
' Durch diese Einrichtung wird erreicht, daß bei Öffnung 
| des Hochspannungsraumes alle Teile geerdet sind, so daß 
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Fig. 17b. . 
gezogen. Das Stahldrahtseil ist zu letzterem Zwecke an | bei einem Bruche der Fahrleitung oder des Abziehseiles 


einem gut isolierten Hebel befestigt, der auf einer der | 
gekuppelten Wellen des Stromabnehmergestelles sitzt und 
läuft über ein geerdetes Rollensystem in das Innere der 
Lokomotive zu einer neben dem Führerstande angebrachten 
Seilscheibe, mit welcher ein Hebel starr verbunden ist. 


des Stromabnehmers eine sofortige Erdung der Fahr- 
leitung bewirkt wird. 

Der Transformator, die Motoren, der Hochspannungs- 
schalter, die Fahrtrichtungsschalter und der Fahrschalter 
sind gleich ausgeführt wie bei den Motorwagen, so daß 


Die Abziehvorrichtung ist gegen die Tür des Hoch- | Ersatzteile für Motorwagen und Lokomotive gleich ver- 


spannungsraumes derart verriegelt, 


daß die Tür bei | wendbar sind. 
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Transformator und Schalter sind wie bei den Motor- 
wagen unterhalb des Fußbodens angeordnet. 

Der Führerstandtisch für das Handrad zum Fahr- 
schalter und für den Schalthebel zu den Fahrleitungs- 
schaltern ist in der Mitte des Führerstandes angebracht. 

Das Gewicht der Lokomotive beträgt 20 t. 

Dieselbe muß einschließlich ihres Eigengewichtes ein 
Zuggewicht von 70: auf der größten Steigung von 30°;/,, 
sicher befördern können. (Fig. 16.) 

Bei den Abnahmeproben wurden Vergleichsversuche 
mit einer Dampflokomotive durchgeführt. 


Während die elektrische Lokomotive von 20: 
Gewicht, ohne daß die Räder zu schleifen begannen, einen 
Zug von 260: vom Platze zog, konnte eine 24t schwere 
Dampflokomotive nur 2202 ziehen. Ein nenerlicher Beweis 
dafür, daß bei elektrischem Betriebe mit einem viel kleineren 
Adhäsionsgewichte des Motorfahrzeuges das Auslangen 
gefunden wird, als bei Dampf betrieb. 


Der elektrische Betrieb auf der Bahn Murnau— Ober- 
ammergau ist mit 1. Jänner 1906 aufgenommen worden 
und seither anstandslos vor sich gegangen. Nach jeder 
Richtung sind für die Winterperiode täglich sechs Züge, im 
Sommer täglich acht Züge eingestellt, außerdem ein bis 
zwei Erforderniszüge. 

Die Tagesleistung mit den fahrplanmäßigen Zügen 
ist im Winter 283 km, im Sommer 378 km 


Die größte zulässige Fahrgeschwindigkeit in der 
Horizontalen und im Gefälle ist 40km in der Stunde, auf 
der maximalen Steigung 16 bis 17 km/Std. Für eine Fahrt 
Murnau— Oberammergau werden 72 Minuten, für die Fahrt 
Oberammergau— Murnau 65 Minuten benötigt. Die Reise- 
geschwindigkeit ist somit 196 bezw. 21'6Akm in der 
Stunde. Die Geschwindigkeitsverhältnisse der Züge auf 
einer Hin- und Rückfahrt sind in Fig. 17 dargestellt. 

In diesem Schaubilde sind weiters für einen Zug und 
für zwei gleichzeitig im Betriebe befindliche Züge die 
Spannung, die Stromstärke, der Leistungsfaktor und der 
gesamte Energiebedarf eingetragen. 


Diese Größen wurden im Kraftwerke abgelesen. 


Durch Zählerablesungen wurde der gesamte Arbeits- 
aufwand bestimmt, der mit den einzelnen Ablesungen für 
Leistung und Zeit verglichen recht gute Übereinstimmung 
zeigte. Die Züge, mit welchen die Versuche durchgeführt 
wurden, hatten je ein Gewicht von 55 t. 


Der Arbeitsverbrauch für einen Tonnenkilometer 
ergab sich im Mittel mit 43 W/Std., im Kraftwerk 
gemessen. 

Vergleicht man diesen Verbrauch mit jener Arbeit, 
die tatsächlich an den Rädern des Zuges infolge der 
erforderlichen Hubarbeit, der Fortbewegungsarbeit auf 
den mit Strom befahrenen Strecken und der Beschleunigungs- 
arbeit bei den Anfahrten aufzuwenden ist, so ergibt sich 
ein Wirkungsgrad der Arbeitsübertragung von den Dynamo- 


maschinen des Kraftwerkes bis zu dem Umfange der Trieb- 
räder der Motorwagen von 71°/,. 

Betrachtet man den Energiebedarf für eine einzelne 
Fahrt, so findet man, daß trotz der außerordentlich ver- 
schiedenen Neigungsverbältnisse die Beanspruchung des 
Kraftwerkes während der Dauer der Stromgebung nicht 
außerordentlich verschieden ist. Es ist dies dem Umstande 
zuzuschreiben, dad, wie bereits eingangs erwähnt, der 
Einphasen-Serienmotor gleich dem Gleichstrom-Serienmotor 
die vorzügliche Eigenschaft bat, seine Tourenzahl selbst- 
tätig herabzusetzen, wenn die Zugkraft steigt. 


Der Betrieb des Kraftwerkes dauert täglich von 
5 Uhr früh bis 11 Uhr nachts. 


Bahın- und Beleuchtungsmaschinen werden von der- 
selben Turbine angetrieben. Trotz der stark veränder- 
lieben Belastungen, welche der Bahnbetrieb, insbesondere 
durch die vielen Stationen und Haltestellen, bedingt, treten 
dank der ganz vortrefllich wirkenden Turbinenregler in 
den Belenchtungsnetzen keine störenden Spannungs- 
schwankungen auf. 


Monats-Chronik — August-September 1906. 


I. Eisenbahnen. 


Neue Konzessionen: Mit Urkuude vom 28. Angust 
1906 wurde dem Gutsbesitzer Dr. Karl Freiherrn v. Born 
in St, Katharina bei Neumarktl im Vereine mit dem Fabriks- 
besitzer Andre Gassner und dem Bürgermeister Karl Mally 
in Neumarktl die Konzession zum Baue und Betriebe einer 
Lokalbahn von Krainburg nach Neumarkt] erteilt. 
Mit Urkunde vom 12. September 1906 wurde dem nieder- 
österreichischen Landesausschusse die Konzession zum Baus 
und Betriebs einer normalspurigen Lokalbahın von Mistel- 
bach bis Gaunersdorf erteilt. 


Betriebseröffnungen: Am 1]. August wurde die 
Teilstrecke Dobrun—Vardiäte der Linie Sarajevo — Üst- 
grenze eröffnet, Am 5. August wurde die Linie $, Michele— 
Mezzolombardo der Lokalbahn Trient—Mal& dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben. Am 12. August wurde die elektrisch 
betriebene, schmalspurige Kleinbahn Lana—Meran für den 
öffentlichen Verkehr eröffnet. Am 21. August wurde die letzte 
Teilstrecke der Pyhrnbahn von Spitalam Pyhrn nach 
Selztal dem öffentlichen Verkehr übergeben, (Siehe hierüber 
„Die Eröffnung der Pyhrabalhn“ in Nr. 24.) Gleichzeitig 
wurde auch die zwischen Linz und Km. 7824 (alt) um- 
gelegte neue Strecke mit einer Länge von 4846 km in Betrieb 
genommen und die bis dahin befahrene, ehemalige Kremstal- 
strecke zwischen Linz und Wegscheid für den äffent- 
lichen Verkehr aufgelassen, Von der letztgenannten Strecke 
bleibt nur der 4490 km lange Teil Linz—Scharlinz als 
Schleppbahn für die daran liegenden Industriegeleise Im Betrieb. 
Am 25. August erfolgte die Betriebserüffuung der Bahnlinie 
Pozoritta—Louisenthal—Grube der Bakowiner Lokal- 
bahnen. Am 18. September wurde die Lokalbahnstrecke Ro 5- 
bach—Adorf und am 24, September die Teilstrecke Lo m- 
nitz a, P,—Sobotka der Lokalbahn Sudomef—Skalsko — 
Alt-Paka dem öffentlichen Verkehr übergeben. Am 30. Sep- 
termber wurde die Karawankenbalhn, die die Linien Feistritz 
im Rosental—Rosenbach—Assling und Villach— 
Rosenbach umfaßt, eröffnet. (Siehe hierüber Nr. 27.) 
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Wichtige Projekte: In der Sitzung des Abgeord- 
netenhanses am 25. September gelangte ein Dringlichkeits- 
antrag, betreifend den Ausbau der Vinschtgaubahn, 
zur Verhandlung. Nachdem vom Antragsteller die Wichtigkeit 
des Baues dieser Linie für Südtirol hervorgeloben wurde, 


erklärte der Eisenbahnminister, daß er die Notwendigkeit der | 


Fortsetzung der Linie von Mals bis Landeck anerkenne. Es 


handle sich jedoch um eine der schwierigsten Alpenbalınen : 


und die Feststellung des generellen Projektes sei mit wesent- 
lichen Schwierigkeiten verbunden. 
Antragstellers entgegenzukommen, habe er jedoch die Auord- 
nung getroffen, daß der Trassierungsabteilung vier erprobte 
Ingenieure neu zugeteilt wurden, so daß angenommen werden 
könne. daß das generelle Projekt längstens im Frühjahr 1907 
vollständig fertiggestellt sein werde. Der Antıag wurde dem 
Eisenbabnansschnsse überwiesen. 

Eine Reihe niederösterreichischer Lokalbalnprojekte, 
bezüglich der der niederösterreichische Landesausschuß Kon- 
zessionswerber ist, steht zum Teile vor ihrer unmittelbaren, 
zum Teile vor ibrer baldigen Konzessionierung. Ein in die 


Lokalbalın Gaunersdorf—Mistelbach, welche die 
Lokalbalınen Gänserndorf— Gaunersdorf und Ernstbrunn— 
Mistelbach verbindet. ‘(Siehe bierüber Rubrik „Nen Kon- 


zessionen“.) Die weiteren Konzessions-Verhandlungen, die bei 
ihrem Abschlusse angelangt sind, betreffen die Lokalbahnen 
Nenukirchen—Willendorf nnd Freiiand--Türnitz, 
Auch die Finanzierung dieser Lokalbalınen hat in erster Linie 
die Landesgarantie zur Grundlage, wobei in betreff der erst- 
genannten Lokalbahn das in Ansehung der Koblenproduktion 
im Kohlenbergwerke Grünberg zwischen dem Lande Nieder- 
österreich und der Schneebergbalm abgeschlossene Verkehrs- 
teilungs- Übereinkommen einen für die Finanzierung nicht un- 
wiehtigen Faktor darstellt nnd außerdem den beiden Lokalbahnen 
neben den Beiträgen der Privatinteressenten anch eine Staats- 
subvention sugesichert ist. Abgesehen von diesen Projekten 
tritt auch die Ausführung des Projektes einer Lokalbahn 


Um den Wünschen des | 





von Leopoldadorf nach Siebenhirten mit einer | 


Abzweigung von einem Punkte dieser Linle 
nach Orth in das Stadiam der Aktualität, Der niederöster- 


reichische Landesausschuß hat nämlich jüngst bei dem Eisen- | 


balınministerium um die Einleitung der Konzessionsverhandlungen 
angesucht, Die Verhandlangen dürften bald beginnen und 
voraussichtlich keine Schwierigkeiten bieten. 


Am 12. und 15. August fanden in Oststeiermark Inter- 
essentenversammlungen statt, die sich mit der Frage der Ver- 
besserung der oststeierischen Verkehrsverhältnisse befaßten, 
Die Versammlungen faßten Entschließungen, die den Bau einer 
Hauptbahn empfehlen, die von Aspang über Fried- 
berg—Hartberg—Pichelsdorf—Gleisdorf— Radl- 
berg und Kärnten nach dem Küstenlande ausgeführt 
werden soll. 

Das Projektder Verlängerung der Böhmerwald- 
bahnen von Wallern zur Reichsgrenze nächst 
Brandhäuser zum Auschlusse an die auf bayeri- 
schem Gebiete herzustellende Eisenbahnlinie 
von Waldkirchen bis zur Grenze nächst Haide- 
mähle ist seiner Ausführangsreife sehr nahegerückt. Seit 
kurzem sind durch Entscheidung des Eisenbahnministeriums 
die in Ansehung des Betriebsprogrammes, speziell insoweit es 
die die direkte Überleitung der von der Lokalbalın Strakonitz— 
Winterberg kommenden Züge auf die Fortsetzungsstrecke 
Wallern-—Landesgrenza ermöglichende Verbindungskurve be- 
trifft, zwischen den Interessenten obwaltenden Meinungsver- 
schiedenheiten behoben worden. Es erübrigte nur noch die 
Fasionierang der beiden Böhmerwaldbahnen Strakonitz — Winter- 





Unternehmung, welche sodann die Konzession für die Fort- 
setzungslinie erwerben soll. Ein von den Verwaltungen der 
beiden Gesellschaften eingesetztes Komitee hat sich über die Mo- 
dalitäten der Fusion verständigt, die von den für den 24. August 
einberufenen Generalversammlungen genehmigt wnrden. Die 
Inangrifinabme des Baues der neuen Bahnlinie ist im nlichsten 
Frühjahre zu gewärtigen. 

Technisches: Das stetig sich erhöhende Gewicht 
der Lokomotiven sowie die sich ständig steigernde Fahr- 
geschwindigkeit haben das Eisenbahnministerium — wie wir 
auch damals mitteilten — im Herbste 1904 veranlaßt, eine 
neue Brückenverordnung za erlassen, welche iu Ab- 
änderung der seit dem Jahre 1887 in Geltung gestandenen 
auf die erwähnten Momente Bedacht nimmt. Bei Erlassung 
der neuen Verordnung war den Staatsbalndirektionen die Auf- 
gabe übertragen worden, die in ihren Bezirken befindlichen 
Eisenbahnbrücken einer Prüfung zu unterziehen und darch die 
Vornahme von Berechnungen festzustellen, inwieweit sie den 
Anforderungen entsprechen, beziehungsweise sie zu verstärken 


v ' oder durch neue Brücken zu ersetzen sind. Dis durchzuführen- 
erste Kategorie fallendes Projekt ist das der 12 km langen | 


den Berechnungen, welche einen längeren Zeitraum erheischen, 
sind indes so umfangreicher Natur, daß die Staatsbahn- 
direktionen angesichts der Inanspruchnahme ihres Personals 
durch die regulären Agenden anußerstande sind, neben ihren 
wichtigen und verantwortungsvollen Agenden auch noch diese 
viel Zeit und Arbeit erfordernde Anfgabe zu lösen. Das Eisen- 
bahnministerium wird sonach selbst ein Burean errichten, das 
die Berechnungen in betrefl der Eisenbahnbrücken fortsetzen 
and zu Ende führen wird. Dieses Bureau wird noch im Laufe 
des Jahres 1906 in Funktion treten, Auf Grund der Er- 
fahrangen und im Hinblicke auf die stetigen Fortschritte auf 
dem Gebiete der Technik dürfte die nene Brüekenverordnung 
gieich ihrer von 18857 bis 1905 in Geltung gestandenen Vor- 
gängerin für höchstens zwei Dezennien ausreichen. Selbstver- 
ständlich sind bei den seit der Inkraftsetzung der neuen Ver- 
ordoung in Bau genommenen Eisenbahnbrücken die Normen 
dieser Verordnung allein und voll maßgebend, 

Bau: Mit der Vollendung der Wocheinerbalin, der 
Pyhrobahn und der Karawankenbahn sind auch die Hochbanten, 
also die Bahnhofsbauten im Zuge dieser nenen 
Alpenbahnen durchgeführt, Nur im neuen Staatsbahnhofe 
Triest-S, Andrea sind noch einige Hochbauobjekte auszuführen, 
Was die Tauernbalın anbelangt, so harrt auf der Nordrampe noch 
der Bahnhof in Böckstein des Baues, auf der Südrampe sind im 
Vereine mit den Unterbau- und Öberbauarbeiten auch die Hoch- 
bauten in der ersten Jahreshälfte zur Vergebung gelangt; es 
handelt sich um den Bau der Stationen Mallnitz, Ober-Vellach, 
Penk, Kolbnitz, Mühldorf und Pussarnitz, Der neue Zentral- 
babnlof in Klagenfurt ist ebenfalls noch nicht vollendet; das 
letzte herzustellende Objekt ist das neue Anfnahmsgebäude, 
dessen Bau die Südbahn als Bauführerin kürzlich vergeben 
hat und dessen Herstellung zwei Jahre erfordern dürfte. Was 
die Lokalbahnen anbelangt, so sind kürzlich die Bauarbeiten 
für die Lokalbahn Lemberg— Pudhajee einschließlich der Hoch- 
bauten vergeben worden. Die Bauvergebung bezüglich der 
Lokalbabn Trient—Male ist im Zuge, die Bauausschreibung 
der Lokalbahn Krainburg— Neumarkt steht demnächst bevor. 

Betrieb: Mit Eude August sind ans dem Zngver- 
kehr zwischen Wien und München zwei Schnellzüge 
ausgeschieden, die im diesjährigen Sommer zum erstenmal ge- 
führt worden, Es handelt sich hiebei nm den Schnellzug, der 
Wien mittags 12 Uhr 45 Min, verläßt und abends 9 Uhr 56 Min. 
in München eintrifft und den Gegenzug, der mittags 1 Uhr 
10 Min. von München abfährt und abends 10 Uhr 25 Min. 
in Wien eintrifft, 

Die Wiener Verbindungsbahn verläuft in der Strecke 


berg—Wallern und Wodüan—Prachatitz — Wallern zu einer ı von Unter-Hetzendorf über Speising und Lainz nach Hüttel- 
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dorf- Hacking zum Teil im Straßenniveau, zum Teil unter dem 
Straßenniveaun als Tiefbahn; nur in der kurzen Strecke von 
St, Vejt nach Hütteldorf ist sie Hochbahn,. Die Gemeinde 
Wien wünscht die Umwandlung der ganzeu Ver- 
bindungsbahnstrecke von Unter- Hetzendorf 
nach Hütteldorf-Hacking in eine Hochbahn, da 
durch die im Straßennivean laufende Bahn wichtige Verkehrs- 
strecken, wie die Lainzerstraße, Speisingerstraße, Hietzinger 
Hanptstraße {nächt Unter-St, Veit) darch Bahnschranken zeit- 
weise für den Foßgeher- und Wagenverkehr abgesperrt werden, 
Die Gemeinde Wien hat nun den in den letzten Tagen fertig- 
kestellten Generalregulierungsplan fir die Speisingerstraße, 
Läinzerstraße und Biraghygasse bis zur Gemeindegrenze dem 
Eiseibahnministeriun mit dem Bemerken zur Kenntnis ge- 
bracht, dad die Gemeinde bei diesem Regulierungsplan dür 
die künftige Umgestaltung der Verbindungsbaln in eine Hoch- 
balın Vorsorge getroffen habe; durch diese Umgestaltung der 
Verbindangsbahn in eine Hochbahn, soll die Kreuzung der 
Balmgeleise mit den genannten Straßenzügen beseitigt werden. 
Die Kommune hat gleichzeitig an das Eisenbahnministerium 
das Ansuchen gestellt, hierauf bei der Anusgestaliung des 
Staaisbahnnetzes Rücksicht zu nehmen, 

Die Eröffnung der Wocheiner Bahn hat neben der 
großen wirtschaftlichen und ver kehrspolitischen Bedentang dieser 
Balınverbindung dem reisenden Publikum auch eine Neuerung 
gebracht, die in der Errichtung einer den Ansprüchen 
deeKomforts entsprechenden undsehr praktisch 
situierten Badsanlage im neuen Staatsbahnhofe 
Triest-$t. Andrea besteht, Diese auf der Ankunftsseite ge- 
legene nnd auch von der Halle aus olıne Umweg leicht zu 
erreicbende Badeanlage — die erste auf österreichischen Balhn- 
höfen — bietet den Reisenden die Möglichkeit der sofortigen 
Erfrischung durch ein Wannenbad am Balınhofe. Die bequeme 


und komfortable Einrichtung der Badeanlage, sowie der be- | 


scheidene, zur Einhebung gelaugende Treis (K 1.- ) — für 
die Bediensteten ist der Preis mit 60 h fixiert — sichern der 
Einrichtung einen lebhaften Zuspruch, Es ist anzunehmen und 
zu hoffen, daß diese Einrichtung nicht vereinzeit bleiben und 
bei anderen Bahnen Nachahmung finden wird, 

Der zuBegiun des Betriebesanf der Wochel- 
ner Bahn singetretene starke Güterandrang — 
der Personenverkehr ging glatt vonstatten hat in der 
Abwicklung des Güterverkehres, namentlich im neuen Triester 
Bahnlofe zu Stockungen geführt, welche sich zum namhaften 
Teile daraus erklären, daß der nene Bahnhof Triest-St. Andrea 
noch nicht ausgebaut ist, Bekanntlich steht ein Magazin auf 
dem neuen Balnhofe noch Im Ban und ist im Freigebiete 


von den der neuen Eisenbahnverbindung zugedachten Räum- | 
lichkeiten ein neues Magazin für Sammelgäter noch in Her- | 


stellung begriffen, Die energischen Bemühungen der Staats- 
eisenbahn-Verwaltung, welche das Personal, namentlich in 
dem neuen Triester Bahrhofe unverweilt ausgiebig verstärkte, 
haben binnen kurzem bewirkt, daß die Stauungen behoben 
wurden und die Abwicklung des Güterverkehres auf der Wo- 


cheiver Balın, beziehungsweise im neuen Triester Bahnhofe | 


sich nunmehr normal ohne Störung abwickelt, Das nene Ma- 


worden. Die einzelnen Fahrten bisten Gelegenheit zur Vor- 
nahme von Messungen, welche einerseits die erforderlichen 
Daten über die Steigerangsfühigkeit der Geschwindigkeit bis 
zu 40 km, ‚andererseits über den Stromverbrauch, also die 
Kosten, begiehupgsweise die Wirtschaftlichkeit- des RBetriehes 
liefern sollen, - Die bisherigen Fahrten und Beobachtungen 
haben naturgemäß diese Daten in- einem zur Beantwortung 
dieser Fragen ausreichenden Maße noch nicht geliefert, es 
werden daher die Nachtfahrten noch einige Zeit hindurch 
fortgesetzt werden, da auch noch andere Fragen konstruktirer 
Natur. klarzustellen sind. Was apeziell die erreichbare höchste 


‘ Geschwindigkeit anbelungt, so ist diese Frage deshalb von 





gazin im Bahuhofe Triest-St, Andrea dürfte in nächster Zeit | 


und das Sammelgüter-Magazin 
Jahressehluß vollendet sein, 


im Triester Freigebiete 


DieVersuchemitdemelektrischen Betriebe, 
welche auf der Verbindungsbahnatrecke Prater- 


steru—Hauptzollamt eingeleitet worden sind, 
nehmen ibven Fortgang. Di-her wird im Durehschnitte 
zweimal wöchentlich gefahren, duichwegs in den Nachtstnnden 
von ] bis 4°/, Ubr, Jedesmal werden fünf Tonr- und Ketourfahrten 


unternommen. Hiebei ist die Stromstärke von 50 V bis zu IHK V 
— je 1500 V führt jeder der beiden Leitungsdrähte -— gesteigert 


vor: 


besonderem Interesse, weil die Dampflokomotive auf der Stadt- 
bahn die Geschwindigkeit von 40 An nicht zn erreichen ver- 
inag, da sie im Hinblicks auf die Zeit, welche das Anfahren 


; erfordert, und die kurzen, zwischen den einzelnen Stationen 


liegenden Distanzen, bevor sie diese Geschwindigkeit erreicht 
hat, schon wieder das Tempo verlangsamen muß. Es wird 
daher festzustellen sein, ob dis elektrische, Lokomotive sich so 
sasch in vollen Lauf zu setzen vermag, dad sie Zeit finder, 
die Geschwindigkeit von 4O km zu erreichen. 

Auf derÜberetecher-Bahn (Bozen—Kaltern) 
dürfte mit Beginn der nächstjäbrigen Reisezeit 
der elektrische Betrieb zur Einführung g*- 
langen. Das diesbezügliche Detailprojekt erliegt bei der 
General-Inspektion, auch die Staatsbahndirektion Innsbruck 
bat sich hieza noch zu Außern, doch hofft man, daß alle Vor- 


' stndien und Kommissionen noch rechtzeitig abgetan werden, 


nm mit den Arbeiten zum nächsten Frühjahre fertig 
werden zu köunen. Es ist dann ein 40-Minutenverkehr in 
Aussicht genommen. Da bei so häufgem Verkehre ein Ein- 
fahren der Mendel-Wagen in den gegenwärtigen Bozener Bahn- 
hof verschiedene Unzukömmlichkeiten zur Folge haben würde, 
soll nächst dem Bahnhofe ein eigener Balmhof für die Mendel- 
Balın errichtet werden, der jedoch auch in bezug anf den 
Personenverkehr in direkter Verbindung mit. dem gegen- 
wärtigen Bahnhofe stehen wird, 


Die Einrichtung des elektrischen Betriebes 
auf der Hauptlinie Wien—Baden der Wiener 
Lokalbahmen ist nun vollendet. Die Probefahrten, ‚die im 
Laufe des Monats August mit einem Motorwagen unternommen 
wurden, haben nach jeder Richtung ein vollständig befriedi- 
gendes Resultat ergeben, Auch das Elektrizitätswerk in Lees- 
dort, das die elaktrische Kraft für den Betrieb der außerhalb 
des Weichbildes der Stadt Wien gelegenen Teilstrecke zu 
liefern haben wird, ist vollendet. Die Fahrordnung ist bereits 
festgestellt und wird bis auf weiteres auch in der Periode der 
Winterfahrordnung unverändert bleiben, Im Durchschnitte 
werden in Intervallen von je einer Stunde in der Zeit von 
7 Uhr morgens bis 10 Uhr abends je ein Schnellzug und je 
ein Lokalzug, bestehend aus einem Motorwagen und zwei 
Beiwagen, zwischen denen ein Zeitabstand von je 20 Minuten 
liegt, verkehren, Die Maximal-Fahrgeschwindigkeit ist mit 
50 km in der Stunde fixiert, Der Fahrpreis für die Fahrt 
Wien-— Baden und zurück beträgt K 2.20. Im Abonnement 
kosten 20 Karten K 20,—, Im Güterverkehre, der weiterhin 
mit Dampfkraft besorgt wird, tritt in bezug auf die Fahr- 
ordnung und die Tarife bis anf weiteres eine Anderung 
nieht ein. 

Wie schon gemeldet, plant das Handelsministerium die 
Einführung staatlicher Automobillinien in 
Gegenden, die .des Bahınverkshres eutbehren, 
Die Erkebungen, die das Handelsministerium hierüber gepflugen 
hat, haben zur Herausgabe eines Erlasses geführt, der durch 
die Bezirkshanptmannsehaften an alle Gemeindevorstehungen 
mitgeteilt wurde. Danach hält das Handelsministerium die Ein- 
richtung ven Automobillinien auf dem flachen Lande nach dem 
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gegenwärtigen Stande der Automobilindustrie für - technisch 
ansführbar und anf solehen Routen, die eine gewisse Intensität 
im Personen- und Sachentraneport, insbesondere anch hinsicht- 
lich der Postsendangen aufweisen, ohne dad diesem Umstande 
dureh Eisenbahnanlagen in absehbarer Zeit Rechnung getragen 
werden könnte, im Interesse des Personen- und Postverkehres 
in hohem Grade für wünschenswert. 


Das Ministerium stellte daher die Errichtung solcher | 
in Aussicht; ; 
1. Als Form des Betriebes wäre die des Staatsbetriebes unter | 


Automobillinien nach folgenden Grundsätzen 


beschränkter Ertragsgarantie durch Interessentengreppen zu 
wählen. 2. Dis staatlichen Automobillinien hätten vorläufig 


zur Beförderung der Post und der Reisenden zu dienen. | 
3. Der Passagierfahrpreis wäre nach einem Einheitssatze von | 


6 bie $h per Kilometer festzusetzen, 4. Die Einrichtung und 
Betriebsführung würde durch die Postverwaltung erfolgen. In 


dem Erlasse des Handelsministeriuns wird unter anderem aus- : 


geführt : 


mobillinien gelegenen Ortsgemeinden ; die Festsetzung des Auf- 
teilungsschlüssele wäre den beteiligten Gemeinden zn über- 


lassen, wobei die Bevölkerungszalıl der einzelnen Gemeinden, | 


deren Stenerleistang, die Fremdenfreguenz in den einzelnen 
Orten etwa als Hilfemomente zu dienen litten, Das gegen- 
seitige Verhältnis der in Betracht kommenden Interessen des 
Verkehrsgebietes der einzelnen Linien nnd der der Allgemein- 
beit «oll nur in der Weise zum Ausdruck gelangen, daß die 
Staatsverwaltung für die reinen Betriebskosten, die Interes- 
senten für die Anlarekosten aufzakommen hätten. 


Über die beiviebstechnischen and finanziellen Voraus- | 
setzungen der Ersichtung von Antomobillinien haben die Pust- | 
nnd Telegrapbendirektionen im Einvernehmen mit den poli- | 


tischen Bezirksbehörden die Vorerhebangen zu pflegen. Die 


Ermittlaeg der voraussichtlichen Verkehrsintensität hat durch | 


Berechnung der auf die Kopfzahl der Bevölkerung des Ver- 
kehrsgebietes in Ansatz zu bringenden jährlichen Fahrten zu 
erfolgen, Die stantlichen Antomobilllnien 


nisses und unter Berücksichtigung der Eisenbalnanschlüsse 
festgesotzt werden soll, Die Automobile, welche das Handels- 
ministerium in Dieust zu stellen beabsichtigt, sollen Fahrten 
bis zu 20 km pro Stuude leisten und bis zu 20 Passagieren 
anzunehmen vermögen. Die Mitnnbme von Reisegepiick soll, 


soweit es sich zur Unterbringung in den in Verwerdung ge- | 


nommenen Automobilen eignet, bis zum Gewichte von 50 kg 
per Reisenden gestattet sein, Der Einheitssatz von mehr als 
6b per Kilometer soll zur Anwendung kommen, wo mit Rück- 
sicht auf anbergewölhnliche Terrainschwierigkeiten (insbesondere 
außergewöhnliche Steigungen, besonders ungünstigen Straßen- 
zustand), besonders kräftige und demnach kostspieligere Auto- 
mobiles eingestellt werden müssen. Für das Reisegepäck ist 
ein Freigewieht von 15 ig in Aussicht genommen. Die Ge- 
meinden wurden argewiesen, ibre allfüligen Erklärungen bis 
zum 25. August abzuzeben 
Betriebseinnahmen: Nach 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
größeren österreichischen Privatbahbunen in den 
Monaten Augast und September 1006 im Vergleichs zu den 
gleichen Monaten des Vorjahres. (Siehe nebenstehende Tabelle.) 
Tarifarisches: Ende August ist die seit längerer 
Zeit angekündigte Publikation über die Spiritus- 
refaktie erschienen. Die Verordnung enthält für sämtliche 
Stationen, die für die Spirituserzeugung in Betracht kommen, 
an Stelle der bislierigen Refaktien neue Tarife, die durchwegs 
mäßige Erhühungen darstellen. Diese Erhöhungen betragen 
K 50—60 für den Wagen im Verkehre nach den Alpen- 
ländern und K 20-—25 tür den Wagen im Ausfuhrsverkelire. 


sollen nach einer | 
Kursordnuung verkehren, die nach Maßgabe des Verkehrsbedürt- | 


Die finanzielle Belastung der engeren Interessenten | 
hätte zu umfassen die im Verkehrsgebiete der einzelnen Auto- | 








den vorläufigen Aus- | 


' reichisch-adriatischen Verkehr 
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Für die Beförderang von Rohspiritas aus Galizien mach den 
westlichen Stationen werden direkte Sätze eingeführt und 


; ebenso werden direkte Sätze für den raffinierten Spiritne folgen. 


Die Giltigkeit der Refaktie ist bis 31. August 1907 fest- 
gesetzt. Der Verkehr, für welchen die nens Tarifverfilgung 
erlassen wurde, wird auf eiwa 1500 Wagen zur Ausfahır 
und 500 Wagen nach den Alpenländern veranschlagt. Das 
ergibt eine Gesamterhöhung von K 70.000—80,000. 

Die aus dem Anlasse der Eröffnung der 
Karawankenbahn (siehe Rubrik „Boetriebseröffuungen“) 
zu treffenden tarifarischen Vorkehrnngen sind, 
so weit für solche nicht schon gegenwärtig vorgesehen ist, 
im vollen Zuge, und der neue Tarif soll an Stelle des Tarif 
heftes Il im Öösterreichisch-adriatischen Verkehre treten und 
deu Verkehr zwischen Böhmen, Mähren nnd Schlesien und 
Triest umfassen. Die Einwirkung der Karawankenbahn wird, 
wie dies auch bei der Wocheinerbahn der Fall ist, bei Er- 
üöffnang der erstgenannten Linie zunächst im L.okaltarif zum 
Ausdruck gelangen. Diese Einwirkungen werden sich natur- 
gemäß nur insoweit geltend wachen, als Jie bisherigen Sätze 
nicht aboormal, das heißt insoweit sie auf Grund des Lokal- 
tarifes gebildet. sind, Aber auch die abnormal gebildeten Sätze 
werden gegenüber den bisherigen Tarifsätzen gewisse Er- 
mäligungen, selbstverständlich nur. im beschränkten Umfange 
bringen. Daß die neuen Tarife für den böhmisch-mährisch- 
schlesischen-adriatischen Verkehr nach Triest nieht sofort bei 
Eröffnung der Karawankenbahn in Kraft gesetzt werden, troiz- 
dem die Staatseisenbahnverwaltung die Erstellung dieser Tarife 
mit allem Eifer betreibt, findet seine Erklärang darin, dab 
diese Erstellung die Mitarbeit der beteiligten Privatbahnen 
erfordert und daß der Fixierung dieser Tarife die Klarstellung 
gewisser Vortragen nicht tarifarischer Natur vorausgehen muß. 
Die Erstellung der nenen Tarife ist also nichts weniger als 
eine rein rechnerische und tariftechuische Ausgabe. Dessen- 
ungeachtet wird, wie schon erwähnt, die Aktivierung der neuen 
Tarife im böhmisch-mährisch-schlesischen Verkehre mit Triest 
der Eröffaung der Karawankenbaln binnen kürzester Frist naclı- 
folgen und aller Voranssicht nach vor Ende Oktober zur Tat- 
sache geworden sein. Die neuen Tarife betreffend den öster- 
zwischen dem obenerwähuten 
Gebiete und Fiume sind gleichfalls in Ausarbeitung begriffen. 

Finanzielles: Es ist fraglich, ob das Abgeordneten- 
haus in der verhältnismäßig kurzen Herbstsession in der Lage 
sein wird, das ‚in der vorhergehenden Monatachronik schen 
besprochene Investitionsprogramm für die öster- 
reichischen Staatsbalınen zu beraten und zu erledigen. 
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Da aber andererseits dringenden Anforderungen des Verkehres 
entsprochen werden muß, ist nach einer Form gesucht worden, 
in der dies vorerst tür das nächste Jahr ohne ein Investitions- 
programm möglich wäre. Aller Wahrscheinlichkeit nach wird 
der Ausweg gewählt werden, daß man im Budget für das 
Jahr 1907 Vorsorge für die notwendigsten Anschaffungen 
treffen wird, Es ist nicht ausgeschlossen, daß eine neue Post 
in den Staatsvoranschlag eingestellt wird, in welcher zum 
Ausdruck kommt, daß es sich um nnaufschiebbare Maßnahmen 
für das Jahr 1907 handelt, Nach der in dem Investitions- 
programm in Aussicht genommenen Summe von rund drei- 
hundert Millionen Kronen würden auf ein Jahr je sechzig 
Millionen Kronen entfallen sein, Bei einer Vorsorge für mehrere 
Jahre würden erfahrungsgemäß Kreditschiebungen eingetreten 
sein, während in das Budget nur jsner Betrag eingestellt 
werden soll, der tatsächlich für das Jahr 1907 zur Veraus- 
gabung bestimmt ist. Man muß daher annehmen, daß die pro 
1907 beabsichtigten baulichen Herstellungen für die Staats- 
bahnen weniger als sechzig Millionen Kronen in Anspruch 
nehmen werden, wenngleich noch immer ein sehr bedeutender 
Teil dieser Summe verwendet werden soll. Abgesehen von 
Verstärkungen des Ober- und Unterbanes werden hauptsächlich 
nene Fahrbetriebamittel angeschafft werden. Diese Mehransgabe 
wird ihre Deckung tells In den höheren Einnahmen der Staats- 
eisenbahnverwaltung, teils in einer Verringerung gewisser Aus- 
gaben finden müssen, Die ersten sieben Monate dieses Jahres 
haben den Staatsbabnen unerwartet große Mehreingäinge ge- 
bracht, und man glaubt auch für das nächste Jahr mit einer 
weiteren Ausdebnung des Verkehres rechnen zu können, Bei 
den Ausgaben sind manche bemerkenswerte Reduktionen mög- 
lich. Darch die Bestellung von Fahrbetriebamitteln werden 
die Staatsbahnen an Wagenmiete ersparen, Sehr ins Gewicht 
dürfte ferner eine Verringerung der Ausgaben fallen, welche 
dadurch eintreten eol!, daß Schadenersatzprozesse mit einer 
Reihe von böhmischen Privatbahnen durch Vergleiche beigelegt 
worden sind. Weitere Erparnisse dürften bei den Pensionen 
erzielt werden, Man hofft, auf diese Art das Gleichgewicht in 
dem Budget der Staatseisenbahnverwaltung trotz des großen 
Erfordernisses für neue Investitionen herstellen zu können, 


Inzwischen hat das Eisenbahnministerium bereits 2000 | 


Güterwagen, u. zw. 400 gedeckte und 1600 offene Güterwagen, 


sämtlich lieferbar noch im Laufe des Jahres 1906, bei den | 


österreichischen Waggonfabriken in Bestellung gebracht. Die 
Beschaffangskosten betragen rund K 9,484.000, 

In der am 21. September in Reichenberg abgehaltenen 
Direktoreukonferenz wurde der Beschluß gefaßt, probeweise 
für sechs Monate bahnämtliche Nermalumrechnangs- 
kurse, die auf Grand der Börsendarchschnittskurse des ab- 
gelaufenen Jahres ermittelt warden, zur Anwendung zu bringen, 
Eine Änderung hätte nur stattzufinden, wenn diese Kurse 
durch den Börsenkurs in Ware überschritten, in Geld unter- 








boten werden. Dieses Provisorium soll mit 2. November 1906 | 


beginnen und auch nach Ablauf der sechsmonatlichen Probe- 
zeit so lange in Geltung bleiben, bis auf Grund der Ergeb- 
nisse ein nenerlicher Beschluß der gemeinschaftlichen Direktoren- 
konferenz zustande gekommen sein wird, 


Juristisches: Ein interessantes Urteil wurde im 
Monate September im schriftlichen Wege den Parteien in einem 
Besitzstörungsprozeß zugestellt, Es handelt sich um nichts 
Geriogeres als um gewaltsame Entfernung einer 
Eisenbahnstation. Anläßlich des Baues der nenen Alpen- 
bahn Assling—Triest war zwischen der Südbahn-Gesellschaft 
und der Stadt Triest einerseits und der Staatsbahnverwaltung 
andererseits ein Übereinkommen bezfiglich des Baues des 
Stationsgebäudes in Opeina getroffen worden. Die Bauern von 
Opeina, welche auf diesen Parzellen Holzfällnngs- und Weide- 
rechts hatten, erhoben, wie wir schon seinerzeit berichteten, 


gegen die Südbahn-Gesellachaft und gegen die Stadtgemeinde 
Triest eine Besitzstörungsklage, in welcher sie die gewaltsams 
Entiernung des neuerbauten Stationsgebändes, Herausreißen 
des Schienenstranges und Wiederherstellung der Parzellen in 
den vorigen Stand begehrten. Das Bezirksgericht in Triest 
hatte diese Klage unter dem Hinweis auf das bei der poii- 
tischen Behörde erwirkte Expropriationsverfahren abgewiesen. 
Dem von den Bauern dagegen eingebrachten Rekurs hat nun 
das Landesgericht Triest als Appellgericht in nicht öffent- 
licher Sitzung Folge gegeben und die Südbahn-Gesellschaft, 
sowie die Stadtgemeinde Triest anter Androhung einer Geld- 
eventuell einer Arreststrafe verhalten, sich jeder weiteren 
Besitzstörung zu enthalten, Den klägerischen Banern wird das 
Recht zugesprochen, den ursprünglichen Zustand der Parzellen 
wieder herzustellen und werden die beklagte Südbahn-Geseil: 
schaft und die Stadtgemeinde Triest verhalten, eine Kantion 
von tausend Kronen für den durch ferneres Zuwiderhandeln 
entstehenden Schaden zu erlegen. Das Bezirksgericht Triest 
wird angewiesen, die bewilligte Exekution auszuführen. In 
der Begründung dieses Urteils wird gesagt, daß das Vorgehen 
der Beklagten eine Besitzetörung gegenüber den klägerischen 
Banern involviere, weil kein ordentliches Verfahren mit den 
Nutznießern eingeleitet, dieselben nicht entschädigt wurden und 
weil auch kein Entschädignngsbetrag bei Gericht erlegt worden 
war, was nach $ 9 der Verordnung vom 4. September 1854 
vor der Besitzergreifung hätte geschehen müssen, Der Exe- 
kutionstitel der Kläger habe daher gesetzliche Wirkung, ohne 
Rücksicht darauf, daß nachträglich bei der politischen Behörde 
ein Expropriationsdekret erwirkt wurde; auch der Umstand, 
ob die Geklagten in gutem oder schlechtem Glauben gehandelt 
haben, komme hiebei nicht in Betracht. — Wenn dieses Urteil 
in Rechtakraft erwächst, hätten die Bauern von Opieina das 
Recht, auf Kosten und Gefahr der Geklagten, das neuerbante 
Stationsgebäude samt den im Bereiche der betreffonden Par- 
zellen gelegenen Schienen zu entfernen. Der Oberste Gerichts- 
hof wird aber wohl noch das letzte Wort in dieser Angelegen- 
heit zu sprechen haben, 

Verstaatlichung: Dem am 18. September zur 
Sitzung nach den Sommerferien einberufenen Abgeordaetenhause 
werden in dieser Session wichtige und entscheidende Fragen 
vorliegen. Unter den wirtschaftlichen Vorlagen, die der Ent- 
scheidung harren, ist wohl die bezeichnendate die Nordbalhn- 
vorlage, da deren Erledigung richtanggebend für die Ver- 
staatlichungspolitik der österreichischen Regierung sein wird. 
Den parlamentarischen Ereignissen präludierten der Minister- 
präsident mit einer bedeutsamen Rede anläßlich der Ver- 
sammlang des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltangen (siehe 
Nr. 25 unserer Zeitung) und die Sitnation kennzeichnende 
Wechselreden anläßlich der Reise des Eisenbahnministers nach 
Galizien nnd der Bakowina, in denen unter anderem der Ver- 
staatlichung der Nordbahn mehrfach gedacht wurde. Man kann 
hieraus schließen, daß die Regierung alles aufbieten will, um 
die legislative Erledigung der Vereinbarung über die Verstaat- 
licebung der Nordbahn noch in dieser Reichsratssession zu be- 
wirken daß unmittelbar nachher die Verhandlungen mit den 
übrigen „Verstaatlichungsbahnen“ eingeleitet werden. Übrigens 
verlautet auch, daß sich unter den Fragen, die bei den Aus- 
gieichsverhandlangen zwischen der österreichischen und der 
ungarischen Regierung den Gegenstand von Anseinander- 
setzungen bilden sollen, die Verstaatlichung der 
Kaschau-Oderberger Eisenbalın befindet. Diese Frage 
ist eine sehr schwierige, weil über die Interpretation der beider- 
seitigen Vereinbarungen keine Übereiustimmung besteht. 

Am 25. September irat der Eisenbahnausschuß des Ab- 
geordnetenhauses zur Beratung der Nordbahnvorlage zusammen 
und setzte ein nenngliedriges Subkomites ein, das noch am 


‚ selben Tage in die Generaldebatte einging. Es wurde die Höhe 


. 
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der Einlösungsrente erörtert, wobei deutsche Abgeordnete auch 
die nationalpolitischen Bedenken vorbrachten. In späteren 
Sitzungen wurde in alle strittigen Fragen eingegangen, wobei 
die Regierung detaillierte Auskünfte über die Fragen der Höhe der 
Einlösungerente, des Ankaufes der Ostran-Friedlander Balın, des 
Baa- und Betriebszustandes der Nordbahn, über die Steuer- 
und Personalfrage etc. erteilte. Das Komitee beschloß, dem 
Ausschusse den Antrag zu unterbreiten, daß die Regierungs- 
vorlage zur Grundlage der weiteren Verhandlung zu nehmen sei. 


Personalaugelegenheiten: Das Eisenbahnmini- 
steriam hat Maßnahmen zur Verbesserung der Lage 
der Stasatseisenbahnbeamten durchgeführt, die sich 
auf die drei untersten Dienstklassen der Staatseisenbahnbeamten 
erstrecken und im wesentlichen in nachstehenden Richtungen 
bewegen : 

Auflassung der untersten Gehaltsstnfe der X, Dienst- 
klasse von jährlich K 1400 und Festsetzung des Anfangs- 
gehaltes mit jährlich K 1600. Durch diese Maßnahme, zufolge 
welcher alle Beamten der untersten Gehaltsstufe einer s0- 
fortigen Gehaltsaufbesserung von jährlich K 200 und einer 
schnelleren Erreichung der höheren Gehaltsstufen teilhaftig 
werden, findet ein seitens der Beamten wiederholt vorge- 
brachter Wunsch seine Erfüllung. Ferner Zuwendung eines 
nambaften Betrages zum Zwecke einer ausgiebigen Erteilung 
von Aushilfen, speziell an bedürftige Beamte der vorerwähnten 
Dienstklassen, um die Sanierung der wirtschaftlichen Verhält- 
nisse zahlreicher, unverschuldet in Not geratener Beamten- 
familien anzubahnen, Schließlich die Beförderung von 296 
verdienstlich und länger dienender Beamten der VIII. in die 
VII, Dienstklasse. Durch diess Beförderungen will dag Eisen- 
bahbnministerium offenbar dem sehnlichsten und wiederholt vor- 
gebrachten Wunsche der gedachten Beamten nach Erreichung 
der VII, Dienstklasse tunlichst entgegenkommen. 

Der ungarische Handelsminister hat die 
bisherige Praxis in betreff der Erteilung von 
Fahrbegünstigungen für Eisenbahnangestellte 
modifiziert und ein neues Regulativ erlassen. 

Demgemäß können die im aktiven Dienste der Staats- 
balımen stehenden und Monatsgehalt beziehenden Angestellten, 
ferner Diurnisten und Taglöhner, die seit einem Jahre dienen, 
die ärztlichen Ratgeber und Bahnärzte, endlich Pensionisten, inso- 
ferne sie keine andere bezahlte Stelle bekleiden, für ihre Person, 
dann für ihre gesetzlichen Frauen und minorennen Kinder auf den 
Linien der königlich ungarischen Staatebahnen mit Regiekarten 
reisen. Diese Verfügung betrifft nicht die zu Freikarten be- 
rechtigten aktiven Angestellten und deren Familienmitglieder. 
Der Tarif für Regiekarten wurde mit dem vierten Teil der 
normalen Gebühr der Fahrkarten III. Klasse festgesetzt, Aut 
Grund der Reziprozität wird die Begünstigung 
bei Benützung der Rogiekarten auch von Seite 
der österreichischen und der bosnisch-herzego- 
winischen Eisenbahnverwaltungen, ferner auch 
von der Kaschau-Öderberger Bahn gewährt nnd 
genügt zur Lösung der ermäßigten Fahrkarte die Vorweisung 
der mit Photographie versehenen Legitimation, Hinsichtlich der 
Gewährung der gleichen Begünstigung auf den im Betriebe 
der königlich ungarischen Staatsbahnen stehenden Vizinal- 
bahnen ist gleichfalls die Einführung dieses Systems, das am 
1. Jänner 1907 in Kraft tritt, in Aussicht genommen. 


U. Schiffahrt. 


Es hat den Anschein, daß die seit Monaten geführten, 
auch von uns wiederholt registrierten Verhandlungen über die 
Errichtung einer ungarischen Seeschiffahrts- 
gesellschaft zur Besorgung des Dienstes zwischen 
Ungarn und Amerika zum Ziele führen werden, Die Ver- 


bandlungen bestehen in der Ablösung des von der Cunard-Line 
mit der ungarischen Regierung abgeschlossenen Vertrages be- 
züglich der Beförderung der Auswanderer von Fiume nach 
Amerika und der drei Dampfer, die die Cunard-Line in den 
Dienst dieser Linie gestellt hat, Es bestanden namentlich Diffe- 
renzen mit der ungarischen Regierung, die im Laufe des 
Sommers in Konferenzen bereinigt worden sein sollen. Weiteren 
Konferenzen wird die Schaffung der finanziellen Basis der 
neuen Gesellschaft obliegen, 

Seitdem der Lloyd die Absicht bekanntgegeben hat, die 
Ostafrika-Linie vom nächsten Jahre ab aufzulassen, ist unter 
der Kaufmannschaft eine sehr starke Agitation entfaltet worden, 
um diesen für den österreichischen Handel wichtigen Dienst 
zu erhalten. Viele Handelskammern, zahlreiche Exportfirmen 
and Vertreter industrieller Unternehmungen sind für den Fort- 
bestand der Östafrika-Linie eingetreten und haben in öffent- 
lichen Kundgebungen, sowie in Zuschriften an den Lloyd er- 
klärt, daß die von ihnen vertretenen Industrien die Erhaltung 
einer regelmäßigen Schiffahrtsverbindung von 
Triest nach Ostafrika als dringend notwendig erscheinen 
lassen. Infolge dieser Bewegung hat sich der Österreichische 
Lloyd entschlossen, die Ostafrika-Linie nicht aufzulassen, 
sondern provisorisch weiter bestehen zu lassen. Die Linie wird 
voraussichtlich als Warenlinis bestehen bleiben, doch dürfte 
die Zahl der Fahrten, die im heurigen Jahre zwölf betrug, 
eine Redaktion erfahren, 


Telegraph und Telephon. 


Am 10. August wurde der Telephonverkelhr 
zwischen Wien und Begensburg aufgenommen. Von 
diesem Zeitpunkte angefangen können zwischen dem Staats- 
telephonnetze in Wien und Regeusburg während der verkehrs- 
schwachen Zeit interarbane Telephongespräche abgewickelt 
werden. Die Gebühr für ein gewöhnliches Gespräch in der 
Dauer von drei Minuten beträgt 3 Mk. = K 3.60. Für 
dringende Gespräche entfällt die dreifache Gebühr. Solche 
dringende Gespräche können auch in der verkehrsstarken Zeit 
abgewickelt werden. Diesbezüglich gelten die für den Tele- 
phonverkehr mit dem deutschen Reichstelegraphengebiete be- 
stehenden Vorschriften. 

Der Bau einer Telephonlinie von Toblach nach 
Cortina d’Ampezzo, an welche Telephonzentralen bei den 
Postämtern Toblach 1 (Ort), Toblach 2 (Bahnhof) und Cortiaa 
d’Anıpezzo, sowie Telephonsprechstellen bei diesen Amtern und 
in Landro und Schluderbach angeschlossen werden sollen, ist 
bereits für die nächste Zeit in Aussicht genommen. Die neue 
Linie soll den Grundstock eines Bezirks-Telephonnetzes für 
das Pustertal bilden, von dessen allmählichem Ausbau eine 
wesentliche Förderung der Interessen des Fremdenverkehres 
zu erwarten ist. 

Am 34. September warde die neu errichtete Tele- 
phonzentrale in Leipnik dem Verkehre übergeben. Von 
diesem Zeitpunkte angefangen können zwischen dem Staats- 
telephonnetze In Wien (nebst Klosterneuburg, Weidling und 
Kritzendorf) und der genannten Telephonzentrals interarbane 
Telephongespräche abgewickelt werden. Die Gebühr für ein 
gewöhnliches Gespräch In der Dauer von drei Minuten beträgt 
K 2. Für dringende Gespräche entfällt die dreifache Gebühr, 
Sämtliche übrigen niederösterreichischen Telephonstellen und 
-Zentralen aind zum Verkehre mit der obgenannten Station 
in den Stunden von 4 Uhr nachmittags bis 10 Uhr morgens 
zugelassen, . 
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TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Motorwagen der South-Eastern and Chatlıam 
Railway. Kürzlielh wurde auf der Pheppey-Linie obgenaunter 
englischer Eisenbahngesellschaft ein nach den Plänen des 
Herın Mr. Harıy Wainwright erbauter Dampfinotorwagen in 
Betrieb gesetzt, Die Länge des Wagens samt Maschine, welche 
nach Erfordernis vom Wagen abgestellt werden konn, heträgt 
64 engl. Fuß, der Wagen selbst ruht auf zwei zweiachsigen 
Drehgestellen, deren eines gekuppelt ist und der acht Fuß 
langen Maschine. als Basis dien. Das Gewicht des Motor- 
wagens beträgt 38 Tonnen, wovon in unbeladenem Zustande 
24'/, Tonnen auf die Maschine und 131/, Tonnen auf den 
Wagen entfallen. Die Maschine kann noch nach Beigabe eines 
zweiten 16 Tonnen schweren Beiwagens eine Geschwindigkeit 
von über 35 Meilen per Stunde (56 Kilometer) in der Ebene 
und etwa 30 Meilen anf Strecken mit geringen Steigungen 
leisten. Der Wagen ist in drei Abteile geteilt, ein Nicht- 
rauchabteil dritter Klasse, ein Abteil dritter Klasse für Runcher 
und ein Gepäckabteil. Die Sitze — 32 und 24 im Nichtraucher- 
bzw. Raucherabteil — sind in Hintereinanderstellung rechts 
und links von dem durch den Wagen führenden Mittelgang 
gelegen; sowohl bei der Maschine als auch beim Gepäckraum 
findet sich eiu kleiner Vorraum. Die im Innern des Wagens 
befindlichen Türen sind Schiebetüren, während die nach Außen 
führenden in Angeln drelibar sind, Die Wagen selbat sind 
in Eichenholz erbaut, für Ventilation, sowie Dämpfung des 
Schalles ist gut gesorgt. 

Der Maschinenführer kann Dampfpfeife, Vakunm-, Hand- 
bremse und Regulator von beiden Wagenenden aus bedienen 
und steht für alle Fälle mit dem im Gepäckraum befndlichen 
Wagenbegleiter durch ein elektrisches Klingelwerk in Ver- 
bindung. — Wie die ersten Fahrten ergeben haben, ist der 
Lauf der neuen Motorwagen ein sehr ruhiger, der Kohlenver- 
brauch ein geringer. D. E.-B.-Z, 

Ein Prüfungsstand für Lokomotiven im Grune- 
wald, Eine neus Einrichtung für Schnellfahrversuche wird zur 
Zeit im Grunewald bei der dortigen Hauptwerkstatt errichtet, 
Die zu prüfenden Lokomotiven arbeiten unter Volldampf, 
bleiben aber an ein und derselben Stelle, da die Lokomotive 
auf Rollen ruht. Der Reibungswiderstand der Achsen kann durch 
Reibungsbremsen vermehrt werden, Arbeitet die Lokometive, so 
muß sie nicht nur den Widerstand der Tragrollen, sondern 
auch den der Bremsen überwinden, ohne dab sie sich von 
der Stelle bewegt. Die Schnelligkeit der Lokomotive, der 
Widerstand der Tragrollen wie der Bremsen lüßt sich genau 
berechnen und daraus Schlüsse anf die Leistungen der Loko- 
motive ziehen, Besondere Instrumente werden für die Messung 
der Zugkraft, der Temperatur, der Feuerklisten u. s. w. auf- 
gestellt. Eine solche Prüfung an Ort und Stelle ergibt lehr- 
reiche Feststellungen für den Bau und die Verwendung von 








Lokomotiven. Das Probefahren der Maschinen anf freier Strecke ! 


kann dadurch natürlich nicht vollständig ersetzt und muß 
deshalb beibehalten werden, Die nene Anlage im Grunewald 
wird nach den Plänen des Geheimen Regiernngsrates Prufessors 
A, v. Borries ausgeführt, 
in St, Louis war ein derartiger Prüfungsstand in Betrieb. 


Ein Meisterwerk der Brückenbaukunst ist kürzlich 
in Südafrika vollendet worden. Es handelte sich um die Über- 
brückung des Sambesi unterhalb der Viktoriafälle, die die 
Niagaratälle noch bei weitem übertreffen, denn das Wasser 
des Sambesi stürzt dort weit über 100m in die Tiefe, 
während die Ningarafälle noch nicht die Hälfte dieser Höhe 
haben. Unterhalb der Viktsriatälle luft der Sambesi, vordem 
fast 1000 m breit, in einer mehr als 100 m tiefen und viele 
Meilen langen Felsschlucht weiter, die aber nur eine Breite 
von etwa 150—200 m hat. Die Felsen der Schlucht fallen 


Schon auf der Weltausstellung | 





fast senkrecht hinab und es war daher nicht möglich, dort 
ein Gerüst für den Bau der Brücke, die für die Rhodesiabahn 
bestimmt ist, aufzubauen. Die Brückenkonstruktion mußte viel- 
mehr seitlich in den Felsen der. Schlucht verankert und die 
Brückenbogen aus dieser Verankerung heraus gebaut werden; 
es war dies eine äußerst schwierige Aufgabe und zu ihrer 
Bewältigung wie zum Transport der Brückenteile war es not- 
wendig, zunächst eine Hilfshängebrücke zu bauen, anf der 
eine Bahn durch Ausnutzung der viele Millionen Pferdestärken 
betrageuden Kraft der Wasserfälle elektrisch betrieben wurde, 
Die Brücke wiehst fürmlich aus den Felsen und überspannt 
die gähnende Schlucht in kühuer Bogenverstrebung wie die 
kunstvolle Arbeit einer Spinne, Sie ist nur Bm breit und 
nimmt lediglich die beiden Gleise der Bahn auf, hat auch nur 
eine Spannweite von 150 m, aber sie wird eine der höchsten 
Brücken der Welt sein, denn sie führt etwa 120 m über dem 
Mittelwasser des Flusses über diesen hinweg. 


CHRONIK. 


Versuche mit neuen Eisenbahnsignalen. Wie wir der 
Zeitung des „Vereins dentscher Eisenbahnverwaltungen“ ent- 
nelımen, hat die Generaldirektion der Bayrischen Staatsbahnen 
Versuche mit neuen Einfahrtsignalen angestellt, wobei statt der 
bisherigen Farben-Signale Formsignale zur Anwendung kamen, 
die bei Tag und Nacht das gleiche Bild zeigen. Die Versuche 
wurden augestellt mit Milchglaslaternen mit davor angebrachten 
Signalbildern aus lackiertem Eisenblech, so daß das Signal aus 
einem schwarzen Signalbild auf weißem Grunde besteht, das 
bei Nacht beleuchtet ist, wie dies bei den Weichensignalen 
zur Zelt der Fall ist. Und zwar waren nach den Versuchen 
folgende Bilder am weitesten sichtbar: Für das Signal „Halt“ 
ein aufrechtstehendes Kreuz, für das Signal „Einfahrt frei 
obne Ablenkung* ein schräger Balken von unten links nach 
oben rechts verlaufend, und für das Signal „Einfahrt frei mit 
Ablenkung* ein Ring vor der Milchglasscheibe. Durch die Ein- 
fübrung solcher Formsignale wird mancher tichtige Beamte, 
der heute wegen Farbenblindheit zam Verkehrsdieust untang- 





; lich ist, diesem Dienste erhalten bleiben können und gleich- 


zeitig eine große Gefahrenquelle beseitigt werden. (Vgl. die 
Artikel: „Farbensinn im Eisenbahndienst* in Nr. 33 ex 1905 


| und 11 ex 1906 dieser Zeitung. 


Der doppelgleisige Ausbau der deutschen Bahnen. 


; In der bayrischen Abgeordnetenkammer steht so- 


eben eine Eisenbahnvorlage zur Beratung, der eine inter- 
essante Übersicht über die Entwicklung des 
doppelgleisigen Ausbaues der Hauptlinien der 
deutschen Staatsbahnen beigegeben ist. Danach hatten 
1889 doppelte oder mehr Gleise von den 


Prozent 
pfälzischen Bahnen . . . » 621 
Reichseisenbahnen , 56°3 
prenßischen Staatsbahnen 495 
badischen Staatsbalhnen 476 
sächsischen Staatsbahnen N 432 
württembergischen Staatsbahnen . 202 
bayerischen Staatsbahnen . . » . . 105. 


Ein wesentlich anderes Bild ergibt sich 14 Jahre später, 


; 1903 betrugen die mehrgleisigen Strecken bei den 


Prozent 
Reichseisenbehnen 753 
pfllzischen Bahnen . . . . . 70°7 
preußisch-hessischen Staatsbalınen 629 
bayerischen Staatsbalnen . burB 
sächsischen Staatsbalmen 499 
badischen Staatsbahnen . ; 455 
württembergischen Staatsbahnerı 26°9, 
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Württemberg hat also verhältnismäßig die wenigsten 
mehrgleisigen Streeken. Während aber die bayerischen Staats- 
bahnen von der letzten an die vierte Stelle gerückt sind, ist 
Prenßen an der dritten Stelle stehen geblieben ; die absolute 
Vermehrung der mehrgleisigen Strecken von 495%/, auf 
62°9°%/, in 14 Jahren bleibt in Preußen ganz erheblich gegen 
Bayern zurück, dessen mehrgleisiges Bahnnetz sich in dem- 
selben Zeitraume fast verfünffacht hat, 

Die obigen Ziffern geben das Verhältnis der mehr- 
gleisigen Strecken zur Gesamtheit aller Hauptbahnlinien. 
Plastischer und beweiskräftiger wird das Bild, wenn man 
zum Vergleiche nur die Schnellzugsstrecken heranzieht und 
gleichzeitig die Verkehradichtigkeit der verschiedenen Bahn- 
netze berücksichtigt. Nach der Zahl der auf 1 km Betriebs- 
länge treffenden Personenkilometer ist die Reihenfolge der 
sieben größeren deutschen Balhnnetze für das Jahr 1903: 

1. Sachsen, 2, Prenßen-Hessen, 3. Baden, 4, Württem- 
berg, 5. Elsaß-Lothringen, 6. Pfalz, 7. Bayern r. d. Rhı.: 

nach der Zahl der Gütertonnenkilometer: 

1. Elsaß- Lothringen, 2. Prenßen - Hessen, 
4. Baden, 5. Sachsen, 6. Bayern, 7. Württemberg. 

Nach der Verkehrsdichtigkeit steht also Preußen-Hessen 
an zweiter Stelle, nach den Betriebsüberschüssen sogar be- 
kanntlich an erster Stelle; denn anf den Kilometer der durah- 
schnittlichen Betriebslänge hatte 1903 die preußisch-hessische 
Eisenbahngemeinachaft mit Mk. 18.569 den größten Überschuß; 
in einigem Abstande folgen die Pfulzbahnen mit Mk. 16.133, 
Sachsen mit Mk. 15.993 während Württemberg nur Mk. 10.707, 
Bayern sogar nur Mk. 8430 Betriebsüberschuß anf den Kilo- 
meter erzielt, 

Zieht man endlich in Betracht, daß (nach den Sommer- 
fahrplänen des Jahres 1905) von den Schnellzugstrecken der 


3. Pfalz, 


Prozent 
Reichseisenbahnen . 92 
bayerischen Staatsbabnen . 77 
Pfalzbahnen . 16 
sächsischen Staatsbahnen . 75 
badischen Staatsbahnen . 70 
preußisch-hessischen Staatsbahnen : 64 
württembergischen Staatsbahnen 32 


doppelgleisig oder mehrgleisig waren, #0 ergibt sich, daß die 
preußischen Staatsbahnen nach dem Verhältnisse der mehr- 
gleisigen zu den gesamten vollspurigen Strecken die dritte, 
nach der Verkehrsdichtigkeit die zweite, nach den Betriebs- 
überschüssen die erste, nach der Ausstattung der Schnellzug- 


Stelle einnehmen. 

Nach der erwähnten bayerischen Eisenbahnvorlage wird 
das mehrgleisige Netz der Schnellzugstrecken auf den baye- 
rischen Staatsbabnen bis auf vereinzelte Lücken fart voll- 
ständig geschlossen, 

Der neue Bahnhof in Leipzig. Der neue Zentralbalhn- 
hof in Leipzig soll alle Züge in einer gewaltigen Kopfstation 
vereinen. Auf 26 Geleisen werden alle thüringer, preußischen 
und sächsischen Linien eiumünden, so daß selbst der- Darch- 
gangsverkehr nach Hof asw. rasch mittels Ein- und Ausfahrt 
möglich wird. Je 13 Geleise der sächsischen und der preußi- 
schen Hälfte werden getrennt gehalten; dennoch wird das 
rollende Material von allen Geleisen nach allen Richtungen 


geleitet werden können. Die Rieseufassade des Bahnhofes wird | 


300 m haben, die Tiefe, entlang den Bahnsteigen, soll 320 m 
betragen; 7 mächtige Hallen (5 mit 45, 2 mit 42 m Spann- 
weite) werden sich darüber wölben. Dieser Personenbahnhof 
wird ein Areal von 96.000 m? einnehmen, doppelt soviel als 


der Leipziger Augustusplatz, In diessm Hauptgebäude werden | 
Bäder und unter- | 


Betriebsräume, Post- und Polizeibureans, 


wird auch ein besonderer Postbahnhof werden, wo alle Transit- 
und Lokalpaketabfertigung erfolgt. Auf 32 Geleisen, die mit 
je 56 m Ladelänge vor diesem Postbahnhofe münden, können 
gleichzeitig 132 Bahnpostwagen voll gepackt und abgefertigt 
werden. Außerdem wird ein- Postamt für den Bedarf der Leip- 
ziger Versender im Hauptbahnhofe selbst angelegt. Von gleicher 
Großartigkeit wie die Personenverkehrsanlagen ist der ganze 
technische Apparat der Abstell-, Rangier- und Werkstätten- 
balınhöfe, die sich für die preußischen Linien im Westen und 
Norden, für die sächsischen im Osten und Süden abzweigen 
und bis in die Vororte reichen, Die gesamte Anlage soll bis 
1914 im Betriebe sein. Die Kosten beziffern sich anf 130 Mill. 
Mark. 17 Millionen trägt die Stadt Leipzig, mehrere Millionen 
auch die Reichspost. 


Der neue Güterbahnhof in Basel. Dieser am 15. De- 


‚ zember v, J. dem Verkehr übergebene Bahnhof hat einen 





Durcbgangs- und Lokalgliterverkehr von ganz ungewöhnlichem 
Umfang zu bewältigen und dabei den von der dentschen und 
der schweizerischen Zollbehörde gestellten Anforderungen be- 
treffend durchgreifenden Grenzechutzes Keehnung zu tragen, Die 
Aufgabe scheint in mustergiltiiger Weise gelöst zu sein. Im- 
posant sind die Grüößenabmessungen der neuen Anlagen. Dis 
beiden Haupthallen für Empfang nnd Versand getrennt, haben 
einen Flächeninhalt von zusammen 14.000 m? und gestatten 
das gleichzeitige Ein- und Ausladen von etwa 220 Güter- 
wagen. Die Zufahrten sind nach dem sogenannten Sägesystem 
angeordnet, das heißt, die Geleise führen von einem Hanpt- 
strang aus in Form von Sägeziihnen seitlich in das Hallen- 
gebäude ein und geben Ranm zur Abstellung von je 4 bis 
5 Eisenbahnwagen. Nenn große Rampen dienen dem Verkehr 
mit Fahrzeugen und feuergefihrlichen Gegenständen. Sechs 
große Brücken in Stein und Eisenkonstruktion und ein Netz 
von breit angelegten und praktisch verteilten Straßen machen 
das Bahnhofgebiet den Verkehrstreibenden zugänglich. Für 
Privatlagerhäuser und Lagerplätze ist in weitgehendem Maße 
Sorge getragen. Die Verwaltungsgebäude befriedigen an zweck- 
mäßiger Einrichtung und Ausdehnnng auch die verwöhntesten 
Ansprüche. Auch eine Anzahl von gnteingeriehteten Beamten- 
wohnungen, sowie eine Kantine für das Dienstpersonal sind 
vorbanden, Die Banzeit beitrag über drei Jahre. Die Gesamt- 
bankosten belaufen sich auf Mk. 8,169.000, Nunmehr wird 
der nene Personenbahnhof und in Verbindung damit ein neuer 
Rangierbahnhof von geradezu enormen Dimensionen gebaut 
werden, welche im Laufe der nächsten fünf Jahre fertig 


ı werden und etwa 20 Millionen Mark kosten sollen. 
strecken mit zwei oder mehreren Gleisen aber die vorletzte | 


Amerikanische Vorschläge für die Heranbildung 


der höheren Eisenbahnbeamten. Über dieses Thema hielt, 





| Fächer, 





wie der „American Engineer“, New-York, berichtet, Professor 
Dewsnnup von der Universität Chicago im Eisenbaln-Club 
von St, Louis einen Vortrag, dem wir tolgendes entnehmen: 

Sache der Eisenbahnverwaltungen wäre es, zu Veran- 
lassen, daß alle größeren Universitäten Amerikas den Studenten 
die Möglichkeit geben, sich Kenntnisse im Eisenbahnwesen zu 
erwerben. Zu diesem Zwecke sollten im Anschlusse an die 
bestehenden technischen Departements der amerikanischen 
Universitäten Eisenbahnkusse errichtet werden. In diesem 
Falle müßten bloöd für die dsın Eisenbahnwesen eigentümlichen 
wie Bahnban und Bahnerkaltung, Konstruktion von 
Lokomotiven ete. durch Vorlesungen gesorgt werden, die 
übrigen technischen Vorträge wären gemeinsam, Eine besondere 
Eigentümlichkeit dieser Kurse würde darin bestehen, daß die 
Härer vom Oktober bis Juni theoretisch ansgebildet und ao- 
dann vom Juni bis September praktisch im Eisenbalhndienste 
verwendet würden, Von diesem Wechsel zwischen Theorie und 
Praxis verspricht sich der Vortragende sowohl einen gaten Ein- 
find auf die Studenten als eine gute Rückwirkung anf das 


irdische Gepäckabfertigung untergebracht. Eine wichtige Nenerang | übrige Eisenbahnpersonal durch den Verkehr desselben mit 
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Leuten von größerem Gesichtskreis, Außerdem dürften diese | 
Eisenhalinschulen durch ihren Besitz an wissenschaftlichen | 
Hilfsmitteln, Prüfungsvorrichtungen, Büchereien die Zentren | 
der wissenschaftlichen Forschung auf dem Gebiete des Eisen- ' 
babnwesens werden, Ganz besonders fiole ihnen die Aufgabe 
zu, die in anderen Ländern gemachten Fortschritte auf dem | 
Gebiete des Eisenbalnwesens für Amerika zugänglich zu 
machen. 


Betriehsergebnisse der priv, österr.-ungar. Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft im Jahre 1905. Die Betriebsläinge 
der gesellschaftlichen Linien betrug am Schlusse des Berichte- 
jahres 1367°937 km. Der Fahrpark bestand am Ende desselben 
Jahres aus 538 Lokomotiven, 382 Tendern, 947 Personenwagen, 
417 Gepäcks- und Eilgutwagen, 12.318 Lastwagen, 7 Kran- 
wagen und 34 Schneepflügen. 

Befördert wurden im Jahre 1905 im ganzen 13,813.587 | 
Personen, wofür K 14,671.307°96 eingenommen wurden, 
28.580 { Gepäck, wofür K 619.583'20, feruer 229.651 £ Eil- 
gut, wofür K 3,981.638°39 und 11,120.931 # Frachten, wofür 
K 50,183.882:94 eingenommnn wurden. Weiters bestand der 
Gesamt-Militärtransport aus 222.839 Personen mit einer Ein- 
nalıme von K 264.475°28. Die Einnahmen aus Verschiedenem 
waren K 438.361'84. Es resultieren daber K 69,940.89251 
Gesamteinnahmen (gegen K 65,995.130 91 im Jahre 1904). 
Die Ausgaben stellen sich, auf die verschiedenen Dienstrweige 
verteilt, wie folgt: 

Allgemeine Verwaltung K 890,854°33, Verkehrs- und 
kommerzieller Dienst K 14,222.823°19, Zugförderungs- und 
Werstättendienst K 10,248.444°35 und Bahnerhaltungs- und 
Bahnaufsichtsdienst K 6,003.376 56. Die Summe der Betriebs- | 
ansgaben at demnach K 31,365.498'43 (gegen K30.520.347°76 
im Jahre 1904). Es resultiert somit für das Jahr 1905 ein 
Betriebsüberschuß von K 38,575.394'08 (gegen K 35,474.791°25 
im Jahre 1904). Von dem Betriebsfberschuß sind noch die 
sonstigen Ausgaben (öffentliche Abgaben und Beiträge, Bei- 
trag und Zuschuß zum Pensionsfonds und ärztliche Dienste. 
Beiträge und Entachädigungen auf Grund des Unfalls- und 
Haftpflichtgesetzes) in der Hühe von K 9,061.652°34 in Ab- 
zug zu bringen. Der sonach verbleibende Ertrag des gesell- 
schaftlichen Netzes beziffert sich, ohne Rücksicht auf den 
Garantiezuschnd für das Ergiinzungsnetz, mir K 29,513.741'74 
(gegen K 26,857.583°84 im Vorjahre, Im Jahre 1904 wurden 
im ganzen 3564 Millionen Bratto-Tonnenkilometer geleistet. 


Die eigenen Lokomotiven leisteten auf eigenen und fremden 
Linien im ganzen 12,208.223 Lokomotivkilometer und unter 
Einbeziehen des Verschiebens und Dampfhaltens, wobei 1 Stunde 
Verschieben = 10 km und 1 Stande Dampfhalten = 2 km 
Fahrt gerechnet werden, 18,831.112 Millionen Lokomotiv- 
kilometer. Dieser Gesamtleistung entspricht die Leistung eiger 
einzelnen Lokomotive im Jahresdarchschnitte von 22.400 An 
ohne und 34.552 Am mit Berücksichtigung des Verschiebens und 
Dampfkaltens, Die Leistungen der übrigen Falhrbetriebsmittel, 
nach den Wagengruppen verteilt, ergeben sich folgendermaßen: 
Auf eigenen und fremden Strecken führen im ganzen sämtliche 
Personenwagen 105,471.197, die Gepäckswagen 26,836.125, 
die Güterwagen 363,041.152, die Postwagen 2,443.564 Achs- 
kilometer, Der Reinertrag aus den gesellschaftlichen Werken 
und Fabriken in Österreich beziffert sich im Jahre 1905 in 
Summa mit K 468.657°35 (gegen K 182.136°94 im Jahre 
1904), Die gesellschaftlichen, in Ungarn gelegenen Berg-, 
Hüttenwerke und Domänen ergeben im Berichtsjahre einen | 
Reinertrag von K 539.42804 (gegen K 535.051°66 im | 
Jahre 1904), Das Gesamtergebnis sAmtlicher der Gesellschaft | 





gehörenden Fabriken, Berg- und Hüttenwerke, sowie Domänen | 
beziffert sich demnach aut K 1,008.086°29 (gegen K 717.188°60 
im Jahre 1904). 





LITERATUR. 


I. Nachtrag zum beschreibenden Kataloge des 
k. k. historischen Museums der österreichischen Staats- 
bahnen. Wien, Verlag des Museums 1906. 

Seit der Ausgabe des Hauptkataloges (1902) ist eine 
große Reihe von sehr interessanten und wertvollen Objekten 
dem Museum zugewachsen, so daß sich jetzt der Besitzstand 
auf 3966 Objekte beläuft. Der Nachtrag ist in derselben 
Weise gehalten wie der Hauptkatalog, indem jedes Objekt 
ausführlich beschrieben ist, überall authentifizierte historische 
Daten beigefligt, hervorragende Persönlichkeiten durch aus- 
führliche Biographieu unserem Interesse näher gebracht sind. 
Der Katalog des Museums, eine mühevolle, gewissenhafte und 
selır verdienstliche Leistung des Leiters Herrn Hofrat Konta 
iet dadurch selbst zu einer Fundgrube, einem wahren Archiv 
österreichischer Eisenbahngeschichte geworden und trägt in 
dieser seiner Gestalt gewiß wesentlich zu der großen Frequenz 
(jährlich rund 3220 Besncher) des eine der interessantesten 
Selenswürdigkeiten Wiens bildenden Eisenbahnmusenms bei. 

Neueste Erfindungen und Erfahrungen auf den Ge- 
bieten der praktischen Technik, der Elektrotechnik, der Ge- 
werbe, Industrie, Chemie, der Land: und Hauswirtschaft ete. 
XXXII. Jahrgang 1906 (A. Hartlebens Verlag, Wien). Prä- 
anmerationspreis ganzjährig für 13 Hefte frauko K 9, 

Aus dem Inhalte des siebenten Heftes des XXXIH. Jahr- 
Ranges nennen wir folgendes: Selbstharstellang von Bausteinen. 
Elektiische Glühlampen aus kolloidalen Metallen. Neue Zug- 
beleuchtungssysteme. Fortschritte und Neuerungen im Baue 
vou Werkzengmaschinen. Erfahrungen über die Verwendung 
von Spiritusmotoren. Verfahren zur Nutzbarmachung von 
Wassergasteer. Formaldehyd in fester Form. Einfache Dar- 
stellung von Sauerstoff. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Eröffnung der Club-Saison. 


Der Club eröffnet die Vortrags-Saison 1906/1907 
Dienstag, den 30. Oktober 1906, '/,7 Uhr abends mit 
einem Vortrage des Herrn k. k. Ober-Baurates im Eisen- 
bahnministerium Josef Zuffer: „Über die offenen Strecken 
der im Laufe dieses Jahres zur Eröffnung gelangten neuen 
Alpenbahnen*. (Mit Lichtbildern.) 


Veränderungen Im Mitgliederstande im Monate September 19%. 


Ausgetreten aind: 

Die Herren wirklieben Mitzrlieder: Dr. Karl Brabböe, 
Ingenieur, Maschinen-Adjunkt der k. k. österr. Siaatsbahnen; Felix 
von Barisani, Sekretär und Hugo Wolf, Ober-Offizial der k, k. priv, 
Kuiser Ferdinands- Nordbahn; Erich Glaser, Bahn -Aspirant der 
k.k. priv. Südbahn-Gesellschaft; Ludwig Wertheimer, Direktions- 
Beamter der I. k. k. priv. Donau-Dampfschiffabrts-Gesellacbaft. 

Neu beigetreten sind: 

Ala wirkliche Mitglieder: Die Herren : Siegmund Schinet, 
Edler von Schluetenberg, Ober-Inspektor, Chef der Intern. Schlaf- 
wagen-Gesellechaft; Dr. Max Winkler, Bahn-Kommissär der k. k, 
österr, Staatsbahnen im Eisenbabnministerium; Karl Wich, Offizial 
der k. k. priv. Kaiser Ferdivands-Nordbahn; Edınund An gel, Inspektor, 


! Burean-Vorstand nnd Hugo Reik, Adjnnkt der k, k. priv. österr, Nord. 


westhahn, 
Stand mit Ende September 1906: 617 wirkliche, 32 unter- 
stützende und 3 korrespondierende Mitglieder. 





Kisontmn, Herausenie und Verlur des Club 
öslerr. Kisenbahubeasnten. 


Für die Reduktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


Druck von RB. Spies & Co.; 
Wien, V. Bezirk, Straußenpase Nr. 16, 


u. 





K, k. österreichische Staatsbahnen, 


K. k. Staatsbahndirektion Villach. 


Abänderung der Bezeiohnung der Personen-Haltestelle 
Klagenfurt St.-P. 


Die bisherige Bezeichnung der zwischen den Stationen 
Klagenfurt 38.-B. und Maria-Saal 
der Linie Glandorf--ABling gelegenen Personen-Haltestelle 


Klagenfurt St.-B. 
wird vom 1. Oktober 1906 an in 


Klagenfurt-Rudolfstraße 





abgeändert. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Teil I, Abt. B. 
Einführung des Nachtrages I. 


Mit 1. Oktober 1. J. ist der Nachtrag Il zum Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarif, Teil I, Abt. B vom 1. April 1906 in Kraft getreten. 
Exemplare erliegen in den Stationen Reichenberg. Raspenan, Fried- 
land i. B. und bei der unterzeichneten Direktion zur Einsicht bereit 
und sind bei der königlichen Eisenbahn-Direktion in Berlin, sowie bei 
der unterzeichneten Direktion zum Preise von 6 Hellern erhältlich. 


K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 





K. k. priv. Sü4bahn-Ossallnchaf. 


Kürssste und bequamats 
Schnellsugs-Verbindungen. 
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Grosses Konversations- 


Ein Nachsehlagewerk des > 
Lexikon: 


20 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 


Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien. 


"uolunsiomien 
m ANY DO’ sr 


11,000 Abbildungen, 
1400 Tafeln und Karten, 
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Spitzenvorhänge, Stores, prachtvolle Neuheiten im Bieder- 
meierstil in Bonnes-Femmes, Brises-Bises, Rideanx, Vitragen, Doppel- 
bettdeeken, Deckchen, Läufer, he Sera Spitzen- und Madrasstoffe 
zur Meter, Das größte Lager der Welt in allen diesen Artikeln bält 

ie Weltirma Teppichbaus-Möbelhaus 9. Schein, k. un. k. Hof- 
lieferant, Wien, I. Bauernmarkt 12, welche in ihren Fabriken in Zdiree in 
Böhmen und Wien alle Genres selbst erg 5 und unseren Mitgliedern 
von den Verkaufspreisen 5%, einräumt, Wer für irgend einen der 
oben angeführten Artikel Interesse hat, der sende seine genaue 
Adreßangabe auf einer Korrespondenzkarte an obige Firma, welche 
unseren P. T. Lesern außerhalb Wiens den soeben erschienenen großen 
illnstrierten Spezialkatalog gratis und franko zusendet, und welche 
el beztiglich ihrer Solidität unseren P, T. Lesern nur anempfehlen 
Önnen. 


FErTIEeeTT 


Görig ab 1. Oktober ID. 





K. k. Österreichische 


Kürzesio Zugverbindungen: 
wien :Pantafel-Venndig- Ram un! Malland-Benız, 






Staatsbahnen 
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Stadibareau der k. k. österr. Staatabahnen in Wien, I., Wallflschgasse 15. 

Durlanink Feten hurewin. Krbbung von Ankindten, Verkauf vun Kahrpläune ie Tamıken Irma. 
Lartskene wurd much in wen Tabak Train and antungn Vermhisiken arkhiklch 

De Kachirermem von 5 Abende bin Dip Fra Hand dank Dasenirmehen den Kimaienatern beiskıknst. 


PLERRPERRRRR 
„selbfttätig Ichließendes Leitungs- 


Iuft- Auslaßventil mit Ventil-Luft- 
kammer für Luftdruckbremfen“. 


Für das obige österr, Patent Nr, 15348 wurden Käufer oder Lisenzuahmer 
gesucht, Gef. Anfragen befürdert Vieter Tischler, Ingenieur und Patentanwalt, 
Wien, VIl/? Siebensterngasse 39. vos 


FRANZ WLACH 


XIIl/10, Speisingerstraße 8. 


Fabrik von Signalisierungs-, Beleuchtun 
und Blechausrüstungs - Gegenständen r 
Eisenbahnen, Metallwarenfabrik. ae um 


Patent-Schluß-, Ausschlag- und Bahnwächter-Laternen, 

















Gültig ab I, Oktober 1908, 


K. k. Österreichische “ Staatsbahnen. 


Winterdienst 190607. 


FZürzeste Zugverkindungen 
von Wien, Prag und Karlsbad nach 
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Batgastein i + . 
Innsbruck . 10°« 108. 


Ein, Wen Bomann .4 Dein Pr & 
“ Wien—Batpetein « 
Basel, Prag immuheuih, 117 Kurras 
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®“ Ich bitte verlangen Sie franko 


Prospekte und Muster von den besten steirischen 


Herren- und Damenloden 


für Jagd, Forst und Touristik, sowie über 
sämtliche Modestofle für Herren- und Knaben- 
anzüge, Überzieher, Ulster, von der billigsten 
bis zur hochteinsten Qualität von der ala reell | 
bekannten ersten u. größten Loden-Exportfirma | 


 VINGENZ OBLACK, Yücliscieran. GRAZ, Mer o2 | 


tuchlieferant, Wr. gi22. 
Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt « 1 Vopkngurtenstraße 3 


Vermistung von Spexialwagen aller Art, Kastenwagen und Lowrys, 

Kühlwagen, Zisternenwagen, Spezlalwaren für Weintrannperte 2. eojeh- 

tierung, Bau und Finanzieru .. von Lokal- und Schleppbahnen, Erriehtung von 
Resorroirs (Tanks) Bohrleirungen tpips lines) für Putrolemm. 521 





Allerhöchste 


Brückenwagen- -Fabrik 


C. Schember & Söhne 


k. u, & Hoflieferanten 


Wien - Atzgersdorf 


erzeugen Lokometir-, Waggon., Straßenfuhrwerks- und easeine Bricken- 
wagen, Gold-, Rliber- und alle Gattungen Schalen-Wagen ete. 


Wagen mit autsmatischer Registrier-Einrichtung, automatischer Pahrsperre 
und Apparat-Binstellang mit Zählwerk. 


Zentral-Kanzlei und Haupt-Nisderlage : 


I. Akademiestraße 4. wi E N Ecke Maximilianstraße 8. 
(Kärntnerring.) 


gratis und franko. 


aweinysjasg OaLjSHIll 


INustrierte Preiskurante 
"oyunı) pun sıyeıb 


BSehrmbers Patent-War; Brückenwage ohme Gslelseunter- 
brechung auf Mauerwerk rahend oder in gußelsernen Kasten mon- 
tiert, Shalen- u. Registrier Einrichtung für die ganze Tragkran. 536 | 


In Anwendung auf sämtlichen österr.-ungar. Eisenbahnen. 





dem Salzkammergute, Badgastein, Innsbruck, München und Bad Reichenhall sowie umgekehrt. 
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„Österreichisches Kursbuch‘ 
früher „Der Kondukteur** 


ofizielles Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen erscheint zehn- 

mal im Jahre. Prinumerationsgebühr für das ganze Jahr K 14.—, 

für Ungarn K 16.— (mit Franko-Postversendung). Einzelne Hefte 

K 1.40, mit Franko-Postversendung K 1.60. Nach Ungarn franko 

K 1.70. Kleine Ausgabe mit inlündischen Fahrplänen Preis 70h, 
franko per Post 80h. 


Die Verlagsbuochhandlung von BR. v. WALDHEIM, Wien 
VIli Andreasganse Nr. 17. u. 





Es sind bereits erschienen Lose der 


Dritten 


Eisenbahner-Lotterie! 


Das Los kostet 1 Krone. 
Wiederverkäufer Rabatt. 


rate], 000 vo 


Den Haupttreffer per K 50.000 machte bei der Ersten 

Eisenbahner-Lotterie Herr Josef Strobl, Schiffer in Mond- 

bei der Zweiten Eisenbahn-Lotterie Herr Heinrich 
Guth, Hausbesitzer in Prag. 


Ziehung unwiderruflich am 15. November 1906. 


Losbestellungen effektuiert die Lotterie-Leitung: 
Wien, VI. Gumpendorferstraße Nr. 21. 


see; 
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Asterrel- 
chische 


Siemens -Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
pe Elektrische Bahnen. pe 





« Elektromotoren «» 






Dynamomaschinen « « « 


Schaltapparate Zähler 
Installationsmaterlal. » « «« Bogenlampen. ».« 





Installationsbureau: VI/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 


Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug-u.Barrlerendrahtm. hoher Festigkeit, Stachelzaundraht a. s.w. 


Drahtseile ftr Aufzug, Transmissionen, "Schlebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke. 


Bogenlampen-Aufzug- und Tragssile. 


Zug- und Leltseile für Eisenbahn-Trajekte. 


Leitungsdrähte nach a ae isoliert, für Iustallations- 
zwecke. 

Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung, 

Hoohspannungskabel mit Felten & Guilleaums - Papierisolation. 
Blooksignalkabel. Trolley-Drähte. 





Glafer-Diamanten 
ws Glashüttenwerko 


d. Schreier & Neffen 


IX. ION derer 22. 
„Glashüttenhof‘, 
Alle Glaswaren für den Eisenbahn! 


2itbograpben. 


Brlälifres Fuzım 
fabriten 


. Rattım 
teren u. Egallieren 
zn B-. el 


welen, . Bd. Tele liefert 
K.Bulcner «bo. 


wien, 9, Beyiet 
Porzelangafts 18, IT. 
Breisl. a. Berlang. gratis u. frante. 


Größtes Lager im Baßılterviren, sowie 
Gebranchagogenatänden für den Hanshall, 
Luxuswaren, Pestgeschenke. 


-_ | arm 


Preiskurante gratis und franko, 


Siemens $ Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgerstraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Felograpkie, Telophomie, Peuermelder, Wasserstands- 
anze ker. NeBinstrumante, Wassermeasor, Minenzlinder, 
Signalapparate, Röntgen- -Binriehtungen, Elomentenb au. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Fatentbleikabel für Stark- 
hen- und Te 
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Leopolder & Sohn 
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Neueste patentierte elastische 


STAHLDRAHT -MATRATZE 


kw. k, Hof- und anschl, 


Hutter & Sehrantz peiv. Blsbwaren-Fabrikanten 
Wien, Vi’, Windmühlgasse 18. 


Unübertroffen in der Konstruktion. Unübertroffen in der Dauer. 
Schon über 1000 Stück im Gebrauch. 559 
Können sloh nloht einsaoken, Illustriorte Preiskurante gratis und franko, 








Wien, IIIı Erdbergstraße 52. 


Fabrik für nr Telephone und 
Telephon - Zentral - Umschal elektrisch he Stations- 
Deckungssignale und Bahawächter-[äetewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen - Batterien und Leitunesmaterlale, 


Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 


Bierbrausreien und Maschinenfabriken. EIN 
Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 





Liehtpause- u. beh.konz. Lichtpausedruck-Anstalt 


Heinrich Riehl 


WIEN, XVill/2. Wallriesstraße Nr. 43. 


D DO D 


Herstellung aller Gattungen Lichtpausen, Lichtpansedrucke 
und neuste Aluminiumdrucks dirakt von Porltirssichnungen. 
Bei trüber Wi dringends kan, bei elektr. Licht 
mis 20%, Zuschlag, GröDtos Formas 3000 : 1800 mm. 


m 0 oO 


D Alle Gattungen Lichtpauspapiare eigener Braosugung frisch am Lager, A 
Adjusiierung der Plans. 


Übernehmen 


» Kaminbauten » 


zur sofortigen Ausführung unter Garantie der gesetz- 

lichen Stabilität, nach der Ministerialverordnung vom 
24. März 1902, Z. 88.290. 

Reparaturen schadhafter, Rekonstruktionen nnd Nach- 


messung schwachgebauter Kamine, 


Radialsteine stets vorrätig, D f i Hohl- u. 
ebenso imprägnierte ach alzziege Form- 
ziegel, namentlich für gerade Gewölbe, Drainrohre etc. 
Winterbetrieb, Eisenbahngeleise in die Fabrik. 
Telephon-Zentrnale Rostok. 


Ant. Dvofäk & K. Fischer 


Tonwarenfabrik und Kaminbau-Unternehmung 


Letky pr, Libschitz a, M, (Böhmen), 


1} Wilhelm Beck & Söhne 


FILIALEN: Wien, VII. Langegasse 1, Zentrale. 













dm er Uniformen, Uniformsorten « « « 
ianeoreck Kürschnerwaren und Kappen . 
Sarajevo. für Eisenbahnen. 






K. k. landesbefogte 


Metallwaren- u. Maschinenfabrik 


V. PRICE 


Wien, Ill. Rennweg 79 u. 87. 









Wasserheschaffungsanlagen, Wasserreinirungsanlagen, 
Patent Wehrenfennig, Reserveir- und Kesselanlagen. 
Komplette Einrichtungen und Rekonstruktionen von 
Bierbrauereien und Malzfabriken. Malzwender, System 
Hochmuth. Komplette Einrichtungen von Spiritusbren- 
nereien und Raffinerien. 







Stefan v. Götz & Sühne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
xx. Bez., Gleßmanngasse 2.  b. Ganz &Ca., Steinbrucherstr. * 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 


Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 











Bahnbau, Bahnerhaltung= 
und 





Betrisbsdienet 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber ete. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon, 







„A B C#.Code fünfte Ausgabe in Verwendung, 
TELEPHON 13484. 4 











win BLAU & CO. 


Wien, XX. Dresdnerstraße 68. 


Gewinde-Sehneldzeuge, Bpiralbohrer, Heibahlen, Fräser Kaliber, Bohrfutter, Bohr- 
maschinen, Plächenschleilmaschinen, Universal-Warkrengschleilmsschlaen ste,, 
Proßluftwerkzeuge, suwis Ausführung kompletter Anlagen. 5 


Felix Blazicek..“A... 


Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände. 


Feuerfeste Kassen, Billetenkästen, Plombierzangen, Decoupier- 
zangen, Oberhauwerkzeuge etc. 


Spezialität: Feuersichere Holzschränke, ns 
Lieferant der k. k. österr. Staatababnen, der meisten Österr, Privatbahnen, 





Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ& CD. 
Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Besellschaft 


Leobersdorf bei Wien. 
Fabricstion von 


Hartgussrädern und 
— Harigusskreuzungen 


Special-Abthellungen für Turbinenbau, Papier- 
fabriks- und Holzschleiferel-Anlagen 


teraer für 
Coment-, Gips- und Keramisohe Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 
für _Kieingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
teuohtungsanlagen. 
 Transmiscionen aller Systeme, 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 





Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. G. Sigl in Wiener-Neustadt, 


GEGRÜNDET 1842, s25 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservolre, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, kasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestüicke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 





Darlehen! 


Allgemeine Gantionsbank Aktiengesellschaft 


Oeneral-Bepräsentans für Österenich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


dee Bank 


Die Allgemeine Cantionsbank 
merkung zu außerordentlich günstigen Bedingw 
Pro uno BNP); anltiatredend immar von dar ge sibenden Rosts 
Kinstubttich seines Gesundheitsenstandes einer ürstlichsn Untersuchung zu unterziehen, Die übliche Wars 
Labrusrersichnrung wird jedoch nicht verlangt. Für den Fall des Ablebens den Darlehrnsworbers erlischt 
die restierende Sohuld, a0 dab dem Erben keinerlei Verpfliehteng anferlegt bleibt, 
ebotenen Vorteil ist wlljährlich ein mäßige Schadandeok 


grwäbrt an Eissabahabeamie Darleben Gebalterar- 
Die Bank fordert an Darlehennsinsen 
ald. 2, Der Darlehsunwerber has sich 


Fur diesen seitens 


sokungsentgelt, dessen Höhe sich nach 


dem Alter des Darlohenawerbers richtet, Immer unr von der verbleibenden Kestschald zu bezahlen. 3 Die 
übliche Stellung der Bärgen kann gegen eins einmal mu enirichtande mäßige Zahlung unterbleiben, 
(4 Porzent der Öarlehonseumme,) 4. Bei der Erteilung des Darlahons werdeu als einmal 
Barauslsgen und 1 Persent Hankprorision in Abrechnung gebracht, 


Zu weiteren Informationen ist die Bank jederseit bereit nad stehen Autragsformulare zur Ver- 


Kosten dis 


B47 





Für den Inseratenteil verantwortlich. Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 


 Eigmtam, Herausgabe und Verla de 
österr, Einenbahpbramten. 


Für Ale Redaktion verantwortlich 
br, Franz Hilscher, 


Druck von BR. Spies & | n 
Wien, V. Bezirk, Slam Nr. 16, 


4 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitun 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, Guasjäbrig Mk. 12. Halbjkhrig Mk. , 


Redaktion und Administration ı 
WIEN, I. Escbenbachgams 11, 
Tolephom Nr. 255. 
Postsparkassen-Konto der Adıniak- 
stration: Nr. 906.246 
Postaparkassen-Konto des Clab: 
Nr. 860.698, 

Beiträge warden mach dam vom Rs- 
daktions-Komites fortgesstzien Tarife 
honoriart. 

Manuskripte werden nicht zurlick- 
gwstellt, 


N®: 29, 





Reflexions- 
Wasserstands - Anzeiger 


130.000 


Inallen Industriestaaten der Welt imBetriebe, 


Vorteile: 

Wasserstand schwarz, 
Dampfraum silberglänzend, 
Rasches Erkennen des Wasserstandes, 
Größte Betriebssicherheit, 
Schutzgläser absolut überflüssig, 
Täuschungen über den Stand des 

Wassers im Kessel ausgeschlossen. 


Vollster Schutz gegen Explosionen wegen 
Wassermangel! 


Kein Kessel ;? "ne diese Apparate 


in Verwendung stehen. 
Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 


Rich. Klinger 


Klingers 
| 





GUMPOLDSKIRCHEN bei Wien. Es 
Eisenbahner 5 Prozent Skonto! 
Unter Garantie aus erster Hand, 


Möbe 
| Direkt vom Kunst- Tischlermeister 

‚erzeugte Wohnungseinrichtungen sind in meinem Musterzimmer 

zur freien Besichtigung ausgestellt. 

e] Komplette Brautausstattungen von fl. 65 bis 5000. DI 
Schlaf-, Speisezimmer, Salons und Herrenzimmer im 
altdeutschen, englischen, Barock-, Sezession-, Bieder- 

meier-, Renaissance- uud Empirestil. 

‚In allen Hölzern, englisch, matt, Nuß, licht, Esche, Ahorn, 
Eiche, Ruste, Buche, Palisander, Mahagoni und weich. 
Divans, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. 

Versand reelt. 25 jährige Garantie. 1000 Anerkennungen. 


'HERMANN KLAMPER" Nachf. Tischter- u. Tapezierer- 


RUDOLF HAAS möbel- Niederlage und 
‚ Versandhaus, Wien, VI. Mariahilferstraße 79, I. Stock, neben 
Hotel „Engl. Hof* (Savoy). 5’9 Preiskarante gratis und franke, 





kardıert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 


RUDOLF LÖWI 


Erschelat von April bis September am I. und 15. Jedes Monates 
von Oktober bis März jeden Montag. 


Wien, den 22. Oktober 1906. 























Abonnement inkl. Postversendung 


in Österroich-Ungarn: 
Ganzjährig K 10. Halbjäbrig K &. 
Für das Deutsche Reich: 

Im übrigen Auslande: 
Ganzjährig Fr. 90, Halbjährig Fr. 10, 
Bezugrstelle für den Bachhandalı 
Spielhagen & Schurich in Wien. 


Einzelne Nummern 80 Haller, 
Offens Raklamationen portofrel, 


XXIX. Jahrgang. 


Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt, 


GEGRÜNDET 1842. 526 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserroire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


x.x. ir. Weohselseitige Brandsohaden- 
win  Vorsioherungs-Anstalt 


km Jalre 1896, Wien, I. Wollzeile 89, 
Die Anstalt versichert; a) Gebinde samt deren Zubehör, 

b) Mobilien aller Art, 

eo) iage gegen Hagslschlag 476 
Rosorrefond d, Anst.: K 8,245.A14, Ges.-Vorsieberungesumms K 2.739, 781.828. 


Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 





















Asterrei- 
chische 





Elektrische Beleuchtung 

Elektrische Kraftübertragung 
=e- Elektrische Bahnen. ge 
Dynamomaschinen « a a . 


Schaltapparate 
Installationsmaterial. « « 








« Elektromotoren « 
Zähler 
« « Bogenlampen. «« 





Installationsbureau: VI/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 





















”* Ich bitte verlangen Sie franko 


Prospekte und Muster von den besten steirischen 


Herren- und Damenloden 


für Jagd, Forst und Touristik, sowie über 
sämtliche Modestoffe für Herren- und Knaben- 
anzüge, Üborzieher, Ulster, von der billigsten 
bis zur hochfeinsten Qualität von der als reell 
bekannten ersten u. größten I,oden-Exportfirma 


VINGENZ OBLACK, Sk. GRAZ, Bye 





















WIEN 


Erste österr. mech. 

« « Putzwollfabrik Il, Engerthstraße 173—175. 
Erstas nnd größtes Etablissement dieser Art. dessen Iuhaber die kardierte Putzwolie vor elf Jahren in Österreich 
mit größtem Erfolge einführte. Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. Telephon 15.147. 
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ı Garvens-Wer 


WIEN 
Il. Handelskai 130 


fabrizieren und’ halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 


6 
N 





Kataloge u. Kostenvoranschläge auf 
Verlangen portofrel und kostenlos. 


Es sind bereits erschienen Lose der 


Dritten 


Eisenbahner-Lotterie! 


Das Los kostet 1 Krone. 
Wiederverkäufer Rabatt. 


roter |20, 000 Ko 


Den Haupttreffer per K 50.000 machte bei der Ersten 

Eisenbahner-Lotterie Herr Josef Strobl, Schiffer in Mond- 

see; bei der Zweiten Eisenbahner-L.otterie Ilerr Heinrich 
Guth, Hausbesitzer in Prag. 


Ziehung unwiderruflich am 15. November 1906. 


Losbestellungen effektuiert die Lottorie-Leitung: 


Wien, VI. Gumpendorferstraße Nr. 21. 
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Leopolder «Sohn 


Wien 
Il, Erdbergstraße 52, 
Bi 


GESELLSCHAFT FÜR 


BAHNBEDARFm.bH. 
'HAMBURGI:- 





Fabrik für Telegraphen- 
Apparate, Telephone und 
Telephon-Zentralumschalter, 

elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahn- 
wächterläutewerke fürEisen- 
bahnenTelegraphenbatterien 

und Leitungsmaterlale, 

Wassermesser 

eigenen Patentes für städtische 
Wasserwerke, Bierbrauereien 

und Maschinenfabriken, 


= 
Alle Telephon- und 
Telegraphen-Einrichtungen 
werden prompt ausgeführt und 
BENZIN- MOTOR -DRAISINEN VOraieH nn Bun \ 


KLEINE MOTOR-PERSONEN- ausgearbeitet. 
WAGEN FUR LOKAL-UND Pe 


mass won, eannaspae 0 YY YYY 
Fabriken una Stahlwerke Leonard-Giot. 
Aktiengesellschaft. Arsöne mega DE Narchienne 


Önterreieh Tagarı . AFENUF Gobiet, Prag, Karolinenthal, 


Stahlwaren in allen Formen und Gewichten bis zu 30.000 Kilogramm, 
Patentiertes Verfahren. 


—n Spore “r 
Achsen-Lagerungen, Pufferblüchsen, Waggonteile 
aller Art, Wagen-Radaterne, Kreuzungsstücke für Tender 
und Lokomotiven, Untergestelle für kleine Rollwagen etc. etc. 


Sreciaurät: FREUND'S 
EISENBAHN »-FAHRRADER 
" MODERNSTER CONSTRUCTION: 
JNSPECTIONS-u.TRANSPORT- 
" DRAISINEN « 


FÜR EISENBAHN CONTROLLE« IHSPELTIONSOIENST 



















Trifailer Kohlenwerks- . „ 
Gesellschaft, Wien, Ill. Rennweg 5. 


Deckert $ Bomolka 


Elektroteohnisohes Etablissement 
Fabriks-u. Eugres-Lager WIEN Niederlage n. Installation 








IV. Favoritenstr. 42. Il. Kärntnerstr. 42. 


Budapest. Prag, Brünn. Paris. 


Fabrikation « Installation 
von Telegraphen- und Mikrotelephon-Apparaten 
für alle Zwecke, insbesondere für den Eisen- 
bahn - Signal-, Sicherheits- und Meldedienst, 
Blitzableitern, Dynamos, Elektromotoren und 













Ventilatoren, Wasserstands-Anzelgern, Beleuch- 
tungskörpern, staub- und wasserdicht. 646 













Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 





des 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 











Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen im Monate Augnst 1906 und Vergleich der Einnahmen in den ersten acht Monaten 
1906 mit jenen der gleichen Zeitperiode 1905. Betriebsergebnisse der Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft im Jahre 1805. — 
Literatur: „Kompaß*, Besoldungssysteme im Staatsdienste, — Club-Nachrichten: Eröffaung der Club-Saison. Zur 


gefälligen Beachtung, 





Clubversammlung:*) Dienstag, den 30. Oktober 1906, 
1/,7 Uhr abends. Eröffnung der Saison 1906/1907. Vortrag 
des Herrn Joset Zuffer, k. k. Ober-Baurat im Eisenbahn- 
ministerium: „Über die offenen Strecken der im Laufe dieses 
Jahres zur Eröffnung gelangten neuen Alpenbahnen“. (Mit 
Lichtbildern.) (Siehe auch Clubnachrichten). 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 

*, Von der Gepflogenheit der Ausgabe eines Programmes für 
die ganze Saison wird pro 1906/1907 Abstand genommen; die Ver- 


austaltungen werden vielmehr für jeden Monat in der Cinbzeitung 
rechtzeitig bekanntgegeben werden. Das Vortrags-Komitse. 





Einladunse. 


Die Beteiligung der Clubmitglieder an der Al- 
haltung der Vorträge in unserem Club ist eine sehr 
schwache und seit Jahren beständig im Rückgange 
begriffen. Es muß daher zu dem Auskunftsmittel gegriffen 
werden, außerhalb des Club stehende Personen heranzu- 
ziehen, was nicht nnr sehr umständlich und mühevoll, 
sondern auch oft mit größeren Kosten verbunden ist. 


Das gefertigte Komitee erlaubt sich daher an die 
geehrten Herren Clubmitglieder die dringende Einladung 
ergehen zu lassen, sich diesem vornehmsten Zweeke 
des Club widmen und durch rege Beteiligung an der 
Abhaltung von Vorträgen die Interessen des Club 
und seiner Mitglieder fördern zu wollen. 


In der Hoffnung, daß diese Einladung den ge- 
wünschten Erfolg haben wird, soll in Hinkunft die Ab- 
sendung von schriftlichen Einladungen zur Abhaltung 
von Vorträgen an die Herren Clubmitglieder unterbleiben, 
dagegen werden jene Herren, welche gesonnen sind Vor- 
träge zu halten, gebeten, diese entweder beim Obmanne 
des. gefertigten Komitees oder im Clubsekretariate an- 
melden zu wollen. 

Das Vortrags-Komitee, 


‚ den 





Die Pensiousversicherung der Privat- 
angestellten und die Eisenbahnbeamten. 


Wenn nicht alle Zeichen trügen, so wird noch in 
letzten Wochen der gegenwärtigen, zur Neige 
gehenden Session des Reichsrates ein viel umstrittenes 
Werk der Gesetzgebung zustandekommen. Nach vielerlei 
Fährlichkeiten ist die auf die gesetzliche Regelung der 


‘ Pensionsversicherung der Privatangestellten abzielende 





Gesetzgebungsaktion dem Abschlusse ganz nahe gediehen 
und es wird nunmehr vom Herrenhaus abhängen, ob das 
Pensionsversicherungsgesetz noch vor Schluß der laufenden 
Session der Sanktion wird unterbreitet werden können 
oder nicht. Es hat nämlich das Herrenhaus an dem 
ersten Beschlusse des Abgeordnetenhauses über dieses 
Gesetz weitreichende Änderungen vorgenommen, denen 
sich das Abgeordnetenhaus, um die Gesetzwerdung nicht 
zu gefährden, in den meisten Punkten angeschlossen hat. 
Falls das Herrenliaus seinerseits im Interesse des Zu- 
standekommens des Gesetzes in gleicher Weise der Über- 
zeugung des Abgeordnetenhauses entgegenkommt, ist das 
Gesetz gesichert. 

Bei diesem Stande der Dinge liegt es nahe, der 
Frage näher zu treten, ob und welche Rückwirkungen das 
zu erwartende neue Gesetz auf die Verhältnisse eines 
quantitativ und qualitativ gleichbedentenden Teiles der 
Privatbeamtenschaft, nämlich der Eisenbahnbeamten, aus- 
üben wird. 

Um in der Folge kürzer sein zu können, ist es 
notwendig, einen kleinen Überblick über die einzelnen 
Stadien der parlamentarischen Behandlung des bezüg- 
lichen Gesetzes bezw. die einzelnen Materialien zu ge- 
winnen. 

Es sind von Wichtigkeit: 

1. Die ursprüngliche Regierungsvorlage („Re- 
gierungsvorlage“) Nr. 874 der Beilage zu dem steno- 
graphischen Protokoll des Abgeordnetenhauses, XVIT. 
Session ; 


2, der Beschluß des Abgeordnetenhauses (erster Be- ı fünf Jahren; staatliche Aufsicht über das Institut ete. 
schluß des Abgeordnetenhauses) über die vom Sozial- | 


politischen Ausschusse umgearbeitete Regierungsvorlage 
Nr. 2521 der Beilage zu dem stenographischen Protokoll 
des Abgeordnetenhauses, XVIL Session; 

3. der Bericht der Spezialkommission des Herren- 
hauses („Bericht der Spezialkommission des Herrenhauses*® ) 
über den ersten Beschluß des Abgeordnetenhauses Nr, 359 
der Beilage zu dem stenographischen Protokoll des Herren- 
hauses, XVII. Session; 


4. der Beschluß des Herrenhauses („Beschluß des | 


Herrenhauses“) Nr. 2633 der Beilage zu dem steno- 
graphischen Protokoll des Abgeordnetenhauses, XVII. 
Session ; 

5. der Bericht: des Sozialpolitischen Ausschusses des 


Abgeordnetenhauses über den Beschluß des Herrenhauses 


(„Bericht des sozialpolitischen Ausschusses’) Nr. 2621 


Es wäre also wohl bei den meisten Pensions- 
instituten der Privatbahnen eine Umarbeitung der Sta- 
tuten notwendig geworden, wobei das Schwergewicht in 
meritorischer Beziehung auf die Statuierung der Prämien- 
reserve-Überweisung und auf die aus der Unterwerfung 
unter die staatliche Aufsicht fließenden Bestimmungen ge- 
fallen wäre. 

Nun erachtete aber die Spezialkommission des 
Herrenhauses auch die Angestellten der Privateisenbahnen 
prinzipiell von der Geltung des neuen Gesetzes ausnehmen 
zu sollen; der Bericht der Spezialkommission des Herren- 
hauses (Seite 4) führt darüber folgendes aus: 

„Den von der Versicherungspflicht nach diesem Ge- 
setze Ausgeschiedenen glaubte die Kommission noch die 
Angestellten der Unternehmungen von Eisenbahnen, welche 
dem öffentlichen Verkehre dienen, anreihen zu sollen. Der 


der Beilage zu dem stenographischen Protokoll des Ab- | weit überwiegende Teil dieser Grappe von Unter- 
| nehmungen unterliegt dem staatlichen Heimfallsrecht und 


geordnetenhauses, XVII. Session, und 

6. der nenerliche Beschluß des Abgeordnetenhauses 
(„zweiter Beschluß des Abgeordnetenhauses*) Nr. 370 der 
Beilage zu dem stenographischen Protokoll des Herren- 
hauses, XVII. Session. 

Was nun zunächst die Staatseisenbahn- 
beamten betrifft — auch diese zählen ja nach dem 
gegenwärtigen Stande unserer Gesetzgebung zu den 
Privatbeamten im Gegensatz zu den Staatsbeamten — 
so hatte dieselben schon die Regierungsvorlage von der 
Wirksamkeit des Gesetzes ausgenommen ($ 1, Abs. 1). 

Nicht so die in den Diensten der Privateisenbahnen 
stehenden Angestellten. Mangels einer ausdrücklichen 
Exemtion sollten sie nach der Regierungsvorlage und 
dem ersten Beschluß des Abgeordnetenhauses dem neuen 
Gesetz prinzipiell unterliegen. Nur insofern sollte für sie 
und eine große Zahl anderer Privatbeamten eine Be- 
sonderheit gelten, als sie, deren Pensionsansprüche — 
gleichwie jene ihrer Angehörigen — ja auch jetzt bereits 
darch die bei den einzelnen Unternehmungen in Kraft 
stehenden Pensionsstatuten geregelt waren, nicht bei der 
in Aussicht genommenen allgemeinen Pensionsanstalt ver- 
sichert sein sollten, sondern Mitglieder der einzelnen 
privaten Pensionsiustitute bleiben sollten, sofern diese 
letzteren von der Regierung die von der Regierungs- 


vorlage und dem ersten Beschluß des Abgeordnetenhauses | 


an bestimmte Voraussetzungen geknüpfte Anerkennung 
als „Ersatzinstitute“ erlangen würden. Unter diesen Vor- 
aussetzungen waren die wesentlichsten folgende: 

Die Leistungen des Ersatzinstitutes müssen den ge- 
setzlichen mindestens gleichkommen :; die Beiträge dürfen 
das gesetzliche Ausmaß und den Prämienanteil des 
Dienstgebers nur in jenem angemessenen Verhältnis über- 
steigen, als diese Leistungen höher sind, als die gesetz- 
lichen ; die Überweisung einer Prämienreserve für den Fall 
des Übertrittes des Mitgliedes zur Pensionsanstalt oder 





einem anderen Fırsatzinstitut muß vorgesehen sein; Auf- 


stellung einer versicherungstechnischen Bilanz von fünf zu 


wird, beim Fortgang der Verstaatlichung ipso jure in 
jene Kategorie fallen, welche am Schlusse des Absatzes 1 
in $ 1 ohnedies grundsätzlich ausgeschaltet ist. Für den 
Rest — die Bediensteten der dem Heimfallsrecht nicht 
unterliegenden Kleinbahnen — ist bereits durch bestehende 
Versorgungseinrichtungen vorgesorgt. Überhaupt kann aber 
für diese in bezug auf die in Betracht kommenden Risken 
ziemlich einheitliche Kategorie von Bediensteten im Ver- 
ordnungswege am zweckmäßigsten vorgesorgt werden.® 

Von diesen Erwägungen ausgehend, nahm die Spezial- 
kommission in den $ 2 des Gesetzes folgende neues Be- 
stimmung auf: 

„(Der Versicherungspflicht nach diesem Gesetze 
unterliegen nicht)... 4 Die Angestellten der 
Unternehmungen von Eisenbahnen, welche 
dem öffentlichen Verkehre dienen. Die 
besondere Regelung der Versorgungs 
ansprüche dieser Angestellten und ihrer 
Hinterbliebenen ist vom Eisenbahnmini- 
sterium im Verordnungswege vorzusehen“ 

Das Plenum des Herrenlauses trat dem Antrag der 
Spezialkommission bei und auch das Abgeordnetenhaus 
schloß sich bei der neuerlichen Beratung des Gesetzes 
nach dem Antrag des Sozialpolitischen Ausschusses diesen 
Beschlusse des Herrenhauses an. 

Der Bericht des Sozialpolitischen Ausschusses ent- 
hält (Seite 5) zu diesem Punkte nur die folgende kurze 
Bemerkung : 

„Meritorisch belanglos ist der Beschluß des Herren- 
hauses auf Ausscheidung der bei Eisenbalmen Angestellten, 
weil diese in viel höherem Ausmaße, als durch dieses 
Gesetz erwirkt werden kann, unter Haftung der Unter- 
nehmungen versichert sind.“ 

Da nun anzunehmen ist, daß das Heirenhaus bei 
der noch ausständigen neuerlichen Beschlußfassung an der 
aus dem Herrenhaus® hervorgegangenen nenen Bestimmung 
(8 2, Z. 4) keine Änderung mehr vornehmen wird, so 
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kaun mit ziemlicher Gewißheit gesagt werden, daß be- 
»üglich der Pensionsversicherung der Angestellten von 
Privateisenbahnen tatsächlich der Rechtszustand geschaffen 
werden wird, wie ilm der Beschluß des Herrenhauses zu 
schaffen gedenkt. Ob die so bevorstehende Lösung der 
Frage als eine ideale bezeichnet werden kann, soll hier 
nicht untersucht werden. Es wird manche geben, die — 
und nicht bloß aus theoretischen, staatsrechtlichen Gründen 
-- in der Einräumung einer so umfassenden Verordnungs- 
gewalt, wie sie die proponierte Gesetzesbestimmung dem 
Eisenbahnministerium beilegt, etwas Bedenkliches finden 
werden. Denn es kann als sicher angenommen werden, 
daß das Eisenbahnministerium im Verordnungswege min- 
destens Vorsorge treffen wird, daß die von den „Ersatz- 
instituten“ im Sinne des Gesetzes zu erfüllenden Voraus- 
setzungen auch von den Pensionsinstituten der Privat- 
eisenbahnen erfüllt werden. Ob aber die im Gesetze 
nicht beschränkte Verordnungsgewalt der Regierung nicht 
darüber hinausgehen wird, ist eine Frage, deren Beant- 
wortung der Zukunft angehört. 

Ein finanziell nicht zu unterschätzender Nachteil 
wird den Pensionsinstituten der Privateisenbahnen infolge 
der vom Herrenhaus beschlossenen Ausscheidung der 


Eisenbahnangestellten aus dem Kreise der versicherungs- 


pflichtigen Personen unleugbar erwachsen, und zwar da- 
durch, daß sie, die als Ersatzinstitute im Sinne des neuen 
Gesetzes nicht anzusehen sein werden, auch nicht der 
gebührenrechtlichen Begünstigungen werden teilhaftig 
werden, die den „Ersatzinstituten“ durch das neue Gesetz 
($ 87, Abs. 3, zweiter Beschluß des Abgeordnetenhauses) 
eingeräumt werden. Dr. Latka. 


Die Wohlfahrtseinriehtungen der kgl. baye- 
rischen Staatseisenbahnen. 
Von Dr. Friedrich Feldscharek, 


Das königl. bayerische Staatsministerium für Ver- 
kehrsangelegenheiten hat unter obigem Titel eine Denk- 
schrift erscheinen lassen, in welcher die Fürsorge für die 
gesundbeitlichen, wirtschaftlichen und sozialen Verhält- 
nisse der dortigen Staatseisenbahnbediensteten geschildert 
wird. Eine auszugsweise Darstellung der bezüglichen 
Maßnahmen wird sicherlich auch hierzulande interessieren 
und soll in nachfolgendem geboten werden. 


I. Gesundheitspflege. 

Die Ausführungen über Gesundheitspflege (im weiteren 
Sinne des Wortes) sind durch mehrere Tabellen in treff- 
licher Weise illustriert. Aus den statistischen Aufzeich- 
nungen, welche bis zum Jahre 1878 zurückreichen, ergibt 
sich eine auch bei der sonstigen Bevölkerung beobachtete 
Zunalıme der Erkrankungshäufigkeit, die auf ein Wachstum 
des Verständnisses für persönliche Hygiene zurückgeführt 
wird; hierin wäre ein Fortschritt zu erblicken, weil 
durch frühzeitige Bekämpfung von einzeln auftretenden 
Krankheitssymptomen späteren schweren Erkrankungen 


vorgebeugt wird, die auch tatsächlich abgenommen haben. 
Ein zweites wichtiges Ergebnis aus den statistischen Auf- 
zeichnungen ist die Untersterblichkeit der Bahnbediensteten. 
Der Bericht führt selbe vorzugsweise anf die Fürsorge- 
maßnahmen der Bahnverwaltung zurück, was uns zu 
sanguinisch dünkt; von größerem Einflusse dürften zwei 
nicht hervorgehobene Momente sein, daß das Bahnpersoval 
vor der Aufnahme babnärztlich untersucht, also nur im 
Falle der Gesundheit zum Dienstantritte zugelassen wird, 
und daß diejenigen, welche infolge von Invalidität oder 
aus administrativen Gründen pensioniert werden, der 
Mortalitätsstatistik, welche sich nur auf die aktiven Be- 
diensteten erstreckt, entzogen werden. 

Alle Dienstgrappen zeigen mehr oder minder aus- 
geprägt das auffallende Verhalten, daß die Erkrankungs- 
häufigkeit in den unteren und den oberen Altersklassen 
größer ist als in den mittleren, wohl eine Einwirkung 
des ungewohnten Dienstes bei den jüngeren, der Einfluß 
des Alters bei den älteren Bediensteten. Bei’ den Gruppen 
des Bahnbewachungs-, sowie des Stations- und Bureau- 


' beamtenpersonals ist die Erkrankungshäufigkeit am ge- 








ringsten, beim Zugförderungspersonal: am größten; es 
entfallen 43'8, bezw. 542 Fälle bei den ersteren, 113°9 Fälle 
bei der letzteren Gruppe auf je 100 Bedienstete. 

Die durchschnittliche Krankheitsdauer und die 
Kränklichkeit (Zahl der auf einen Bediensteten ent- 
fallenden Krankentage) zeigen bei den einzelnen Dienst- 
gruppen im großen und ganzen einen dem zunehmenden 
Alter entsprechenden Verlauf; erstere ist bei allen Dienst- 
gruppen ziemlich gleich und schwankt nur zwischen 171 
und 22 Tagen, während letztere mit 8 Tagen bei den 
Stations- und Bureaubeamter ihr Minimum, mit 194 Tagen 
beim Zugförderungspersonal ihr Maximum hat. 

Die Untersuchung über die Krankheitsarten hat zur 
Feststellung einer spezifischen Berufskrankheit der Eisen- 
bahnbediensteten nicht geführt. Erfreulich ist die Ab- 


nahme der Tuberkulose-Morbidität und -Mortalität; es 
entfielen auf 10.000 Bedienstete 
Erkrankunge- Todss- Invallditkte- 
ralla falle falle 
im Jahrfünft 1878—1882: BT 348 91 
B 1598—1902: 559 16°3 173 


Die Zahl der Todesfälle an Tuberkulose hat sich 
also um 53°, vermindert, um weit mehr als bei der 
übrigen Bevölkerung Bayerns, und das speziell mag ein 
Verdienst der Bahnverwaltung, eine Folge ihrer Woll- 
fahrtseinrichtungen sein. 

Die Krankheitsursache „Verletzungen und Unfälle* 
kommt in den letzten Jahren erheblich. häufiger vor als 
früher, ‚was aber nicht eine Konsequenz intensiveren Be- 
triebes ist, sondern davon herrührt, daß die Bediensteten 
den Vorteilen der Unfallversicherung ein erhöhtes Augen- 
merk zuwenden. Daß dies sich so verhält, beweist auch 
der Umstand, daß nur die Zahl der leichten Verletzungen 
zugenommen, die durchschnittliche Dauer der durch Ver- 
letzungen bedingten Dienstunfähigkeit sich vermindert 
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hat. Die meisten tödlichen Verletzungen (nämlich 46'/,) 
ereignen sich beim Überschreiten der Geleise, die meisten 
der zu dauernder Dienstunfähigkeit führenden Verletzungen 
(20”/,) sind durch Zusammenstöße und Entgleisungen ver- 
ursacht. 

Unter den Maßnahmen, die zur Verhütung und Be 
kämpfung von Krankheiten zu dienen haben, ist in erster 
Linie die Einrichtung des bahn- und kassenärztlichen 
Dienstes zu nennen. Nicht nur die Kassen-, auch die 
Bahnärzte, außer denen noch eine Anzahl von Spezial- 
ärzten aufgestellt ist, haben die Bediensteten im Er- 
kraukungsfalle unentgeltlich zu behandeln; dazu kommt 
noch das wertvolle Zugeständnis der freien ärztlichen 
Behandlung der Familienangehörigen. Eine Verpflichtung 
des Personals, sich durch den zuständigen Balnarzt be- 
handeln zu lassen, besteht nicht, doch werden die Kosten 
für die Beiziehung eines anderen Arztes nur ausnahms- 
weise vergütet. Bei den Krankenkassen ist seit 1. Jänner v.J. 
eine beschränkte freie Ärztewahl eingeführt, von welcher 
aber im Jahre 1905 nur 96%/, der Kassenmitglieder Ge- 
brauch machten, 

Vielfache Vorkehrungen sind getroffen, um das den 
Unbilden der Witterung ausgesetzte Personal zu schützen, 
80: Eindeckung der Führerstände bei den Lokomotiven, 
Schutzhütten und -zelte für das Stations- und Strecken- 
personal, warme Schutzkleider (Pelzmäntel und Leder- 
stiefel, in die Filzsocken eingelegt sind) für die Fahr- 
bediensteten u. dgl. 

Besonderes Augenmerk wird der Vorsorge zur Ver- 
hütung und Bekämpfung der Lungentuberkulose geschenkt; 
die Bahn- und Kassenärzte haben jede Erkrankung eines 
Bediensteten oder eines seiner Familienmitglieder an 
offener Tuberkulose wegen der mit den Absonderungen 
des Kranken verbundenen besonderen Ansteckungsgefahr 
zur Anzeige zu bringen. Die Kranken werden nach Tun- 
lichkeit in Heilstätten untergebracht, so weit Mittel hiefür 
vorhanden sind, bezw, werden behufs Ermöglichung ihrer 
Unterbringung Unterstützungen erteilt; bei ungünstigen 
Wohnungsverhältnissen wird auf Beschaflung gesunder und 
entsprechend großer Wohnungen gesehen, damit der Er- 
krankte von den gesunden Angehörigen namentlich zur 
Nachtzeit abgesondert werden kann; ist der Bedienstete 
auf eine Mietwohnung angewiesen, so wird im Falle der 
Bedürftigkeit die Miete geeigneter Ubikationen durch 
Unterstützungen erleichtert, endlich werden bei besonderer 
Notlage Unterstützungen zur Beschaftung von Nahrungs- 
mitteln, hygienischen Gebrauchsgegenständen und Heiz- 
materialien erteilt. Jenen Kranken, welche Dienst ver- 
richten können, werden nach 'Tunlichkeit Diensterleich- 
terungen (Versetzung in andere Dienstzweige, oder auf 
das Land in klimatisch zuträgliche Gegenden) gewährt. 

in Erkenntnis der großen prophylaktischen Be- 
dentung, welche der Reinhaltung des Körpers innewohnt, 
sind babneisene Badeeinrichtungen (Branse- und Wannen- 
bäder) geschaffen worden, welche nach Zulässigkeit auch 
den Familienangehörigen zur Verlügung stehen. Die 





Brausebäder sind den Bediensteten unentgeltlich zur Be- 
nützung überlassen, für Wannenbäder ist ein geringes 
Entgelt zu entrichten. Auch die Gebühr, welche von den 
Angehörigen der Bediensteten für die Bäderbenützung 
eingehoben wird, ist niedrig bemessen. 

Zum Zwecke der Verhütung von Unfällen sind in 
den Werkstätten bei den Maschinen und Apparaten ent- 
sprechende Schutzvorrichtungen angebracht; je nach Er- 
fordernis werden den Arbeitern Schutzbrillen, Gesichts- 
masken und Schutzkleider gegeben. Die Ausarbeitung 
detaillierter „Unfallverhütungsvorschriften“ für die ein- 
zelnen Dienstzweige ist im Zuge. Für die Hilfeleistung 
bei Unfällen ist natürlich eingehende Vorsorge getroffen. 
Das Stations- und Zugpersonal wird von den Bahnärzten 
durch Vorträge und praktische Übungen im Samariter- 
dienste unterrichtet, jede Station ist mit mindestens einer 
Tragbahre und einem Rettungskasten, welcher Verband- 
zeug enthält, dotiert, in den wichtigeren Stationen stehen 
Hilts- and Gerätschaftswagen bereit, welche Werkzeuge 
zum Heben entgleister Fahrzeuge, Beleuchtungs- und 
Fenerlöschmittel, Kochvorriehtung mit Suppenkonserven 
und einen großen Rettungskasten enthalten. An den Sitzen 
der zehn Betriebsdirektionen sind Rettungswagen aui- 
gestellt, mit welchen je zehn Verletzte transportiert 
werden können; für die Bedienung der Rettungswagen 
werden eigene Rettungsmannschaften eingeschult. In den 
wichtigeren, besonders den Krenzungsstationen sind 
Rettungszimmer eingerichtet, welche mit allem Notwendigen 
versehen sind, um erkrankten oder verletzten Reisenden 
und Bediensteten die erste Hilfe zuteil werden zu lassen. 
In jüngster Zeit wurden auch die personenbefördernden 
Züge mit Notverbänden und Rettungskästen versehen. 


Il. Verpflegung des Personals. 


In dieser Beziehung ist die Bahnverwaltung bestrebt, 
die Bediensteten durch (auch deren Frauen zugängliche) 
Vorträge der Bahnärzte und Verbreitung geeigneter 
Sehriften über den Wert der verschiedenen Nahrungs 
und Genußmittel, über zweckmäßige Ernährung und über 
die Vorteile einer geregelten Lebensweise aufzuklären. 
Die Bahnverwaltung trachtet selbst danach, die Dienst- 
einteilung — soweit es angeht — derart zu gestalten, 
daß die Bediensteten die Hauptmahlzeiten zuhause ein- 
nehmen können. Auswärts Beschäftigten ist die frachtfreie 
Beförderung der Speisen zu der der Arbeitsstelle zunächst ge- 
legenen Station (Haltestelle) zugestanden. Die Bahnhofwirte 
haben Speisen und — namentlich alkoholfreie — Getränke zu 
festgesetzten mäßigen Preisen an die Bediensteten ab- 
zugeben. Umfangreiche Einrichtungen sind getroffen, um 
es dem Personal zu ermöglichen, in den Diensträumen 
Speisen und Getränke selbst zuzabereiten oder aufzuwärmen. 
Die Anistellung von Automaten mit Suppen- und Kaffee- 
konserven in den stärker besuchten Aufenthaltsräumen 
des Personals ist im Zuge. Die Frage der Einführung von 
Koclkisten, in welehen die zuhause bereiteten Speisen unter 
Warmhaltung für das auswärts beschäftigte Personal mit- 
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geführt werden, konnte noch nicht in befriedigenderweise ! 
gelöst werden. 

Unter erheblichen Kosten wurden die Stationen. 
Wärterhäuser ete. mit gutem Trinkwasser versorgt. Da 
die weitestgehende Einschränkung des Alkoholgenusses 
nicht nur im Interesse des Personals gelegen ist, sondern 
auch zur Förderung der Betriebssieherheit dient, so ist 
die Verwaltung bestrebt, den Genuß alkoholfreier Ersatz- 
getränke in ausgedehntem Maße unter den Bediensteten 
zu propagieren, indem sie selbst ihnen Kaffee, Tiee, Soda- 
wasser, kohlensaure Milch und frische Vollmilch zu mög- 
lichst. billigem Preise verschafft. Die Einrichtangen für die 
Bereitung dieser Getränke werden grundsätzlich von der 
Verwaltung selbst betrieben, der Verkaufspreis ist so 
niedrig gestellt, daß nur ein geringer Erlös resultiert, der 
wiederum zu Unterstützungszwecken für das Bahnpersonal | 
verwendet wird. 


In diesem Kapitel vermissen wir die Erwähnung von | 
Konsumvereinen der Bahnbediensteten; entweder bestehen 
solehe in Bayern nicht, was kaum anzunehmen ist, oder 
sie werden seitens der Bahnverwaltung in keiner Weise 
unterstützt. 


IN, Einrichtungen auf dem Gebiete des Versicherungs- 
wesens. 

Zur Durchführung der gesetzlichen Kranken- und 
Invalidenversicherung bestehen eine Betriebs- und Werk- 
stättenkrankenkasse, eine Baukrankenkasse und eine 
Arbeiterpensionskasse; der Durchführung der Unfallver- 
sicherung im Sinne des Gewerbe-Unfallversicherungsgesetzes 
wird ohne besonderes Institut seitens der Generaldirektion 
der bayerischen Staatsbahnen intern entsprochen. Auf dem 
Gebiete der Versicherung wurden den Bediensteten über 
das gesetzliche Mindestmaß hinausreichende Begünstigungen 
gewährt. 

Die gesetzlichen Mindestleistungen sind freie ärztliche 
Behandlung und unentgeltliche Arzneimittel für die Be- 
diensteten auf die Dauer von 26 Wochen, ein Kranken- 
geld für jeden Arbeitstag vom dritten Krankheitstage ab 
auf die gleiche Dauer im Ausmaße des halben Taglohnes, 
soweit er 4 Mark nicht übersteigt, eventuell an Stelle 
dieser Bezüge freie Kur und Verpflegung in einem Kranken- 
hause, wobei die von einem Spitalspfleglinge erhaltenen 
Angehörigen das halbe Krankengeld bekommen. Darüber 
hinaus gewährt nun die Betriebs- und Werkstättenkranken- 
kasse freie ärztliche Behandlung und freie Arzneimittel, 
eventuell freie Spitalspflege für die im Gesetze gar nicht 
bedachten Familienangehörigenauf die Dauer von 18 Wochen, 
Krankengeld für jeden Tag vom Krankheitsbeginne an, 
Berechnung des Krankengeldes nach dem Taglohn bis zum 
Höchstsatz von 5 Mark, Auszahlung von ein Zehntel des 
Taglohnes als Krankengeld an jene Spitalspleglinge, 
welche keine von ihnen erhaltenen Angehörigen besitzen, 

Nach dem Gesetze erhalten Wöchnerinnen auf die 
Dauer von mindestens sechs Wochen nach der Niederkunft 
eine Unterstützung in der Höhe des Krankengeldes; die 





Betriebs- und Werkstättenkrankenkasse. gewährt selbe 
auch den Schwangeren im Falle einer durch die Schwanger- 
schaft bedingten Erwerbsunfähigkeit bis zur Dauer von 
sechs Wochen und übernimmt die Kosten der Hebammen- 
dienste und ärztlichen Behandlung der Schwangerschafts- 
beschwerden. 

Ferner wird nieht nur beim Tode eines Kassenmit- 
gliedes ein über den gesetzlichen Mindestbetrag hinaus- 
gehendes Sterbegeld (im Ausmaße des 3hfachen, statt ge- 
setzlich des 20fachen anrechenbaren Taglohnes) gegeben, 
es ist ein solches überdies für den Fall des Todes der 
Ehefrau und der Kinder der Kassenmitglieder, sogar selbst 
für Totgeburten systemisiert. 

Ein weiteres Plus ist die Übernahme der Kosten 


| für die Beiziehung eines zweiten Kassenarztes zur Kon- 


siliarberatung, sowie für etwaige spezialärztliche Behand- 
lung sowohl der Mitglieder wie ihrer Angehörigen. 

Die Baukrankenkasse gewährt ihren Mitgliedern die- 
selben Vorteile mit Ausnahme der Familienversicherung, 
welche bei ilr wegen verschiedener Schwierigkeiten noch 
nicht eingeführt werden konnte. 

Auf dem Gebiete der Unfallversicherung hat die 
bayerische Staatseisenbahnverwaltung die Erfüllung der 
gesetzlichen Leistungen auf eigene Rechnung übernommen, 
Über das gesetzliche Ausmaß hinausgehend, gewährt sie 
„Schonungsrenten“, d. bh. Renten in höherem Betrage 
als dem Grade der ärztlich begutachteten Erwerbsunfäbig- 
keit entsprechen würde, wodurch die Verletzten bis zur 
Genesung vor wirtschaftlicher Not geschützt werden, und 
stellt die Unfallsrentner auf Posten, für die sie sich eignen, 
wieder an; als Entlohnung wird ihnen die Diilerenz 
zwischen dem systemisierten Taglohne und der Rente an- 
gewiesen und auch die Möglichkeit, im Taglohne vor- 
zurücken, ja selbst statusmäßige Anstellungen zu erhalten, 
bleibt ihnen gewahrt. Diese Maßregel von eminent humaner 
Bedeutung bewirkt, daß einem erheblichen Teile der Un- 
fallsrentner (gegen 500/,) durch die Bahnverwaltung selbst 
die Wiederbeschäftigung und damit eine wirtschaftliche 
Ausgleichung des durch den Unfall erlittenen Schadens 
ermöglicht wird, 

Die Arbeiterpensionskasse zerfällt in zwei Ab- 
teillungen 4 und 3, von denen die erstere zur Gewährung 
der gesetzlichen Invaliditäts- und Altersrenten, die letztere 
darüber hinaus zur Gewährung von Zusatzrenten, Witwen- 
Waisen- und Sterbegeldern bestimmt ist. 

Auch die Abteilung 4 geht in mancher Richtung 
über das gesetzliche Pflichtmaß hinaus, indem sie erkrankte 
Versicherte, denen Erwerbsunfähigkeit droht, in Heil- 
stätten und Erholungsbedürftige in Bädern unterbringt, 
ferner den Familien der in Heilstätten Untergebrachten 
behufs Ausgleichung des entgehenden Arbeitsrerdienstes 
Unterstützungen gewährt. Da die aus den Heilstätten Ent- 
lassenen oft noch gar nicht oder nur teilweise dienstfähig 
sind, so erlassen die Anstaltsärzte Anordnungen betrefiend 
Aussetzung. der Arbeit, der Beschränkung der Arbeits- 
zeit, oder Überweisung in hygienisch günstigere Arbeits- 
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räume u. 8. w., welche Anordnungen von den Dienst- 
vorständen zu befolgen sind. Kann der aus der Heilstätte 
Entlassene die Arbeit noch nicht wieder aufnehmen und 
bezieht er kein Krankengeld mehr, so gibt ilım die Arbeiter- 
pensionskasse eine Krankenrente, 

(Schluß folgt.) 





Die Spurweite unserer Eisenbahnen.*) 


Auf Seite 528 des laufenden Jahrganges des „Pro- 
methens“ ist eine Erklärung für die Entstehung der Spur- 
weite unserer Eisenbahnen gegeben worden, welche dem er- 
fahrenen Fachmann als eine freundliche Legende seit langem 
bekannt ist, der man jedoch, trotzdem sich hervorragende 
Eisenbahntechniker, u. a. Professor L. Troske, Hannover, 
wiederholt gegen dieselbe gewendet haben, in der technischen 
Literatur immer wieder begegnet, In der betreffenden Notiz 
ist aber außerdem auch uneere Normalspar von 1'435 m 
gleichgesetzt mit 5° 81/4” englisch, Da der englische Fuß 
jedoch —= 0°3048 m ist, so beträgt unsere Spurweite in eng- 
lischem Maße ausgedrückt nur 4‘ 8°/,”. Damit wird aber 
den an genannter Stelle gemachten Mitteilungen über die Ur- 
geschichte unserer Eisenbalınapur der Boden gänzlich ent- 
zogen. 

Zur Klärung der Sache selbst hat nun der Unterzeich- 
nete versucht, mit Hilfe des in der technischen Literatur 
niedergelagten reichen Materiales — besonders war hiefür 
Haarmann: „Das Eisenbabngeleise*, I. Goschichtlicher 
Teil, von Wert — die Frage der Entstehung unseres Spur- 





maßes (es handelt eich hier natürlich pur uın die sogenannten 
Haupt- oder Vollbahnen) zu lösen und ist dabei zu folgenden 
Ergebnissen gekommen. 
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Die englische Wagenspurweite jener Zeit — Ende des 
18., bezw. Anfang des 19. Jahrhunderts — hat nach viel- 
fachen übereinetimmenden Angaben 4’ 6” oder 5° betragen. 
Beide Maße sind zweifellos richtig; das kleinere bezeichnet 
die innere Entfernung der Radreifen voneinander, das grüßere 
die äußere derselben. In der beifolgenden Abbildung 533 ist 
ann zunächst unten das Gleis der Merthyr-Tidtil-Bahn (1793), 
welches ans den von Benjamin J. Curr konstralorten, guß- | 
eisernen Winkelschienen erbaut war, nachweislich eine Spur- 
weite von 5’ hatte und za den selteneren Ausführungen mit 
audenliegender Führungsleiste gehörte, dargestellt. In der 





*) Der Ne. #76 der Zeitschrift „Prometbens* wit Genehmigung 
deren Schriftleitnug entnommen. Die Ked, 


Mitte ist ein Currsches Gleis mit inneren Führungsleisten 
gezeichnet. Diese Ausführungsart war die weitaus häufigate: 
genane Mitteilungen über die Spurweite derselben sind uns 
trotzdem nur für Schmalsparbahnen überkommen. Nach den 
vorstehenden Angaben über die Wagenspur dürfen wir jedoch 
für ein normalspuriges Gleis unbedenklich eine Spurweite von 
4* 6" einsetzen, elue Annahme, deren Richtigkeit durch die 
Abbildung, in welche die Wagenräder eingezeichnet sind, be- 
stätigt wird. Oben ist das uns genau bekannte Gleis der 
Stockton-Darlington Eisenbahn in gleichen Maßstabe akizziert. 


Aus der Betrachtung dieser drei Gleisgnerschnitte er- 


' gibt sich nun sofort, daß der große George Stephenson 


bei der Erbauung der Gleise der genannten Bahn im Jahre 
1825, um mit den vorhandenen Typen der Güterwagen sowie 
der Postkutschen, deren Verwendung als Personenwagen, da 
es andere derartige Fahrzeuge ja noch nicht gab, tatsächlich 
geplant war, auskommen zu können, eine Spurweite gewählt 
hat, welche nur das Aufbringen entsprechend geformter Reifen 
auf die Räder der vorhandenen Fahrwerke erforderlich machte, 
Die Spurweite ergab sich dann aber, wie unsere Abbildang 
zeigt, ohne weiteres zu 4° 8°/, — 1'435 m, (Schienen mit ab- 
gerundetem Kopf von Jessop angegeben, und demnach auch 
Sperkranzräder gab es schon seit 1789.) 


Es mag hier noch ferner erwähnt werden, dad für 
Stephenson auch gar kein zwingender Grund vorlag, die 
Gleisspurweite, abgesehen von der erwähnten durch die Fest- 
baltang der Wagenspurweite, also eigentlich aus ökonomischen 
Gründen oder durch das Festhalten am Hergebrachten be- 
dingten Abänderung, irgend sonst zu verändern; jedenfalls 
konnte es nicht der sein, daß die Unterbringung der Dampf- 
zylinder zwischen den Rädern Schwierigkeiten bereitet habe, 
Denn die von ihm für die genannte Bahn erbauten Loko- 
motiven (1825) hatten ihre Dampfzylinder hintereinander oben 
anf, bezw. im Dampfkessel, selbst die im Jahre 1829 laufende 
Preislokomotive Rocket besaß iußere, hochliegende Zylinder 
und erst von 1830 ab wurden von Stephenson — nicht 
aus eigenem Antriebe, sondern durch die Konkurrenz, welche 
den unruhigen Gang der Lokometiven mit außenliegenden 
Zylindern zu beseitigen strebte, gezwungen — solche mit 
zwischen den Rädern liegender Dampfmaschine gebant, 

Aus vorstehendem erklärt sich die Entstehung des un- 
runden Maßes der englischen und -—— durch den Bezug von 
Lokomotiven bedingt — also auch unserer normalen Eisen- 
bahnspur in zwangloser Weise, Daß diess Spurweite übrigens 
nicht ganz die universelle Verbreitung gefunden hat, wie man 
meist anzunehmen geneigt iet, zeigt die folgende Zusammen- 
stellung der Länder mit abweichenden Maßen: 


Irland . 1'600 m, 
Rußland 1.524 m, 
Spanien 1'676 m, 
Norwegen, . . 1447 m, 
Englisch-Afrika . 1067 m. 
Ostindien . 1'667 m, 
Japan , 1:067 m, 
Kleinasien 1'099 m, 
Brasilien 1000 in, 
Australien 1600 m. 


Im ganzen hatten im Jahre 1890 nach Haarmann 
von den sämtlichen Vollbahnen der Erde 74°/, die normale, 
12%, eine breitere und 14°/, eine schmälere Spar. 


Buchwald. 
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CHRONIK. 


Einnahmen der k. k. 
September 1906, 
I, Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 

betriebene Bahnen. 

(Betriebslänge 9136 km 1906, 8868 km 1905.) 

Befördert wurden 5,560.500 Personen und 3,270.900 t 
Güter, eingenommen hiefür K 8,531.500, bezw. K 18,033.000, 
zusammen K 26,564.500 (+ 714.420 gegen September 1905), 

Nach der provisorischen Ermittlung betrugen im Monate 
September 1906 die Transporteinnahmen der Westlichen Staats- 
balınen im Personenverkehre K 6,383.900 (4,456.400 Reisende}, 
im Güterverkehre K 12,570.500 (2,513.700 &), jene der Öst- 
lichen Staatsbahnen im Personenverkehre K 2, 147.600 (1,104.100 
Reisende), im Güterverkehre K 5,462.500 (757.200 2). 

Gegenüber dem definitiven Erfolge desselben Monats im 
Vorjahre ergab die Gesamteinnahme des Berichtsmonats im 
Personenverkehre eine Zunahme von K 229.007 (+ 454.100 
Reisende), im Güterverkehre eine solche um K 485.413 
(— 57.000 }). 

Von der Mehreinnahme des Personenverkehrs entfallen 
K 200.736 (+ 414.300 Reisende) auf das Westliche und 
K 28.271 (+ 39.800 Reisende) auf das Östliche Staats- 
bahnnetz, 

Zu den höheren Ergebnissen des Güterverkehrs trugen 


österr, Stantsbahnen im 


Am 5. August die 2644 km lange Linie St. Michele — 
Mezzolombardo der Lokalbahn Trient--Mal@ im Betriebe der 
k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft ; 

am 12. August die 7°54 km lange schmalspurige Klein- 
bahn Lana— Meran im Betriebe der Konzessionüre ; 

am 21. August die 17°094 km lange letzte Teilstrecke 
der Pyhrobahn „Spital am Pyhrn—Selzthal* im Betriebe der 
k. k. Staatsbahndirektion Linz; 

am 25. August die 6 246 km lange Linie Pozoritta— 
Lonisenthal-Grube der Bukowinaer Lokalbahnen im Betriebe 
der k.k. Betriebsleitung Czernowitz für den Frachtgutver- 
kehr und 

am 29. August die 0'108 Am lange Geleiseschleife 
„Teichgasse* und die Verbindungskurve von der Taubergasse 
zur Feßtgasse der elektrischen Straßenbahnen der Gemeinde 
Wien. 

Haupt- und Lokalbahnen. 

Im Monate August 1906 wurden anf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 19,738.059 Personen und 10,719,843 ? 
Güter befördert und K 67,098.180 vereinnahmt, das ist pro 
km K 3127. 

Im gleichen 


Monate 1905 betrug die Einnahme 


'K 65,0093,604 oder pro km K 3102; es resultiert daher für 


die Westlichen Staatsbahnen K 103.398 (— 119,600 £), die | 


Östlichen Linien derselben K 382.015 (-I- 62.6500 f) bei. 

Die Mehreinnahme der Westlichen Staatsbahnen wurde 
nur durch den Zuwachs des Verkehrs anf den neuen Alpen- 
bahnen und die Einhebung der Stationsgebühr verursacht, da 
das Ergebnis der alten Strecken dieses Netzes im Personen- 
verkehre darch ungünstige Witterungsverlältnisse, im Glter- 
verkehre durch die infolge derselben Ursache stark verspätete 
Rübenernte, sowie durch dis Arbeitseinstellungen im böhmischen 
Kohlenreviere wesentlich gelitten hat. 

Hinsichtlich des Verkehrs der neuen Alpenbahnen muß 
noch bemerkt werden, daß jene Ergebnisse, welche erst durch 
die nachträglichen Kartellabrechnungen zur Feststellung ge- 
langen, sich der derzeitigen Berücksichtigung entziehen, 

Die höheren Resultate der Östlichen Staatsbahnen wurden 
hauptsächlich durch die stärkere Ausfuhr von Baa- und Gruben- 
holz nach Deutschland, sowie durch die leblinftere Beförderung 
von Petroleum, Eiern, Getreide und lebenden Tieren, ferner 
durch das Erträgnis der Statlonsgebähr erzielt. 

U. Wiener Stadtbahn. 

(Betriebslänge 38 km.) 

Befördert wurden 2,310.000 Personen und 62.900 # Güter, 
eingenommen hiefür K 345.000, bezw. 87.000, zusammen 
K 432.700 (-H 23.566 gegen September 1905). 

Die provisorische Ermittlung der Transporteinvalmen der 
Wiener Stadtbahn ergab pro Monat September |. J. im Ver- 
gleiche zum definitiveu Erfolge desselben Monats im Vorjahre 
im Personenverkehre eine Mehreinnahme von K 17.906 
(+ 139.900 Reisende), im Güterverkehre eine Zunahme um 
K 5660 (+ 7100 2). 

Die Gesamteinnahme der abgelaufenen neun Monate 
dieses Jahres stellt sich im Personenverkehre K 139.058 
(+ 892.800 Beisende), im Güterverkehre nm K 98.776 
(+- 75.500 f) höher als der definitive Erfolg derselben Periode 
des Vorjahres, 

Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate August 1906 und Vergleich der 
Einnahmen in den ersten acht Monaten 1906 mit jenen 
der gleichen Zeitperiode 1905. 

Im Monate August 1906 wurden nachstehende 
Streeken dem öffentlichen Verkehre übergeben: 


neue 


den Monat August 1906 eine Zunahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 0°8°/,. 

In den ersten acht Monaten 1906 wurden anf denselben 
Bahnen 127,013.506 Personen und 80,552,148 # Güter be- 
fördert und K 478,899.674 vereinnahmt. 

In der gleichen Zeitperiode 1905 betrug die Einnahme 
K 443,307.106, Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Hanpt- und Lokalbahnen für die achtmonat- 
liche Betriebsperiods des lanfenden Jahres 21.2553 Am, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1905 dagegen 20,852 Am 
betrug, 80 stellt sich die durchsehnittliche Einnahme pro Am 


| für die erwähnte Zeitperiode 1906 aufK 22.531, gegen K 21.260 


im Vorjahre, das ist um K 1271 günstiger, oder, auf das Jahr 
berechnet, pro 1906 auf K 33.797 gegen K 31.890 im Vor- 
jahre, das ist um K 1907, mithin um 6°0°%/, günstiger, 

Betriebsergebnisse der Aussig-Teplitzer Eisenbalın- 
gesellschaft im Jahre 1905. Die Baulänge der sämtlichen, 
dem öffentlichen Verkehr dienenden Bahnen betrug am Schlusse 
des Jahres 1905 250.231 km, deren Betriebslänge 253.212 km, 
die Länge der Schleppbahnen 75.146 km. 

Der Fahrpark der Gesellschaft zählte Ende des Berichts- 
jahres 123 Lokomotiven und 120 Tender, 195 Personenwagen. 
7516 Gepäcks-, Post- und Güterwagen, 1 Schneepflug, 10 Drai- 
sinen, 112 Bahnwagen und schließlich 23 Hilfawagen für Bahu- 
unfälle, 

Jede gesellschaftliche Lokomotive hat im Berichtsjahre 
im Durchschnitte 46.382 Lokomotivkilometer zurückgelegt und 
durchschnittlich 3,287.636 Bruttotonneukilometer befördert. 

Die gesellschaftlichen Personen-, bezw. Güterwagen haben 
anf eigenen und fremden Linien zusammen 17,676.866, bezw. 
172,468.895 Achskilometer geleistet, wonach sich die Leistung 
des Personenwagens durchschnittlich pro Jahr auf 91.117, 
jene eines Güterwagens ebenso auf 22.977 Achskilometer 
herausstellt, 

Im Jahre 1905 befürderte der Verkehr zusammen 
3,881.951 Personen, wofür K 2,075,79373 eingenommen 
wurden. Die gesamten zurückgulegten Personenkilometer waren 
80,654.244 au der Zahl. 

Eingenommen wurden aus dem Gepäcksverkehre 
K 92.834°07, aus dem Eilgutverkehre K 167.861'33, aus 
dem Frachtzütertransporte K 14,404.624 43, Die Transport- 
einnalımen beirugen demnach K 16,741.113°56. 

Dis verschiedenen Einnahmen bestanden aus K 213.062°06 
aus Miet- und Pachtzinsen, K 889.323°31 aus Wagenmieten, 
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K 246192 für die Beförderung von Privatdepeschen per 
Bahntelegraph und schließlich aus unterschiedlichen Einnahmen 
in der Höhe von K 497.320°93. Die verschiedenen Einnahmen 
betrugen demnach zusammen K 1,602,148°22. 

Die Gesamt-Betriebseinnahmen erreichten im Jahre 1905 
die Höhe von K 18,343.261°78. 

Die Gesamt-Betriebsausgaben betrugen K 13,954.559°23. 
Diese verteilen sich nach den verschiedenen Titeln wie folgt: 
Allgemeine Verwaltung K 302.789°4%, Bahn und Bahner- 
haltung 1,685.073 82, Transportverwaltung K 5,318.409 18, 
Transportmittelerhaltung K 938.440°02; ferner die Steuern, 
Abgaben, Beiträge und Spesen K 2,459.798°68 und endlich 
der Prioritätendienst K 3,250.048°09. 

Der Betriebskoeffizient betrug daher im Jahre 1905 
4568, 

Nach Abzug der Steuern, Abgaben, ferner nach Abzug 
der für die Prioritätsanleibe erforderlichen Zinsen- und Til- 
gungsquote ergibt sich aus dem Betriebe des Jahres 1905 ein 
Überschuß von K 4,188.702°55 (gegen K 2,724°322-81 im 
Jahre 1904). 

Von diesem erzielten Überschusse wurde in Abzug ge- 
bracht: 

Nach Abzug der vereinbarten Pauschalsumme aus dem 
Gemeinschaftsverkehre mit K 200.000 ergibt sich sonach ein 
Reingewinn von K 2,524.322'81, welcher sich gegen den 
Reingewinn des Jahres 1903 um K 1,034.401°84 niedriger 
stellte, 


LITERATUR. 

„Kompaß*. Von dieeem ausgezeichneten Jahrbuch liegen 
die beiden ersten Bände des vierzigeten Jahrganges vor, die 
einen Umfang von über 2750 Seiten erreicht haben, wihrend 
der erste Jahrgang des von dem Generalsekretär der öster- 
reichisch-ungarischen Bank, Gustav v, Leonhardt be 
gründeten Werkes nar 590 Seiten zählte. Insbesonders sind 
es die selbständig durchgeführten Statistiken, die der „Kompaß* 
von allen ähnlichen Publikationen des Auslandes unterscheiden 
und ihm einen speziellen Wert verleihen. So bringt er bei- 
spielsweise alljährlich zuerst eine Erhebung der Einlagen bei 
den österreichischen Sparkassen, dann Verbrauchsberechnungen 
bezüglich Eisen, Kohle, Baumwolle, Petroleum, Bier ete., eine 
Statistik des Pfandhriefamlaufes, Anfstellungen der höchsten 
und tiefsten Preisnötierungen sowohl für Effekten als für 
Waren, die bis in das I. Semester des laufenden Jahres ge- 
führt sind, selbständig gerechnete und Hußerst instruktive 


Bilanzühersichten der heimischen und ausländischen Industrie- 


gesellschaften ete. etc, Die Industriestatistik des „Kompaß* 
ist ale einzig in ihrer Art bekannt. Das Material ist bia 
Anfangs September aufgearbeitet. Sehr interessant ist das 
umfangreiche alphabetische Verzeichnis der Verwaltungsräte 
und Direktoren, welehe über 10.000 Namen umfaßt. Der 
„Kompaß“ bleibt daher allen denen, die im Getriebe des 
modernen Wirtschaftslebens stehen, unentbehrlich. 
Besoldungssysteme im Staatsdienste. (Rangs»- 
klassensystem, Zeitavancement, automatische 
Gehaltsvorrückung.) Die Grundsätze des 
preußischen Besoldungasystems, — Die Theorie 
Labands und Steinbachs vom Staatsdienste, Von 
Dr. Leopold Waber. Wien 1906. Verlag von Karl Stettner. 
„In weiten Kreisen der Bevölkerung ist man der Ansicht, 
dal der Staatsbeamte bei verhältnismäßig wenig Arbeit eine 
gesicherte Lebensstellung habe, Das mag wohl in der guten alten 
Zeit der Fall gewesen sein, in der der Iieamte fast nur Re- 
präsentant der Staategewalt war und als solcher bei ausreichen- 
den Bezügen und Sporteln sin ruhiges und beschauliches Da- 





Fieonten, Herausgabe und Verlar dos Club 
österr. Klsenstiblmsriten 





Für lie Reaktion verantwerilich 
Dr, Franz Ililscher 


sein führte, Im modernen Staate ist aber der Beamte ein bis 
zur Erschöpfung ansgeniltzter, unermädlicher Arbeiter für das 
Staatswohl und die Interessen der Bevölkerung, wenn auch 
einige Repräsentanten der alten Zeit übrig geblieben sind. 

Während aber der Bürger für die großen Lasten, die 
er zu tragen hat, sich doch auch einige Freiheiten erkämpft 
hat und aus dem alten Polizeistaat Österreich ein beinahe 
konstitutionell regierter Rechtsstaat geworden ‘ist, ist der Be- 
amte in Österreich noch immer dar Gnade und der Willkür 
schntzlos preisgegeben. Der Beamte hat wohl Pflichten — un- 
begrenzte Pflichten, aber keine Rechte; denn das Korrelat 
zu den Pflichten des Beamten ist die Gewalt des Staates,“ 

Diese Worte der Einleitung werden in der lesenswerten 
Broehüre weiter ausgeführt. Der Verfasser bemüht sich, dia 
alte Legende zu zerstören, wonach der Beamte „wenig, dies 
aber — sicher“ habe. Er erbringt vor allem den Beweis, daß 
das Wort „wenig“ bei den gegenwärtigen Teusrungsverhält- 
nissen viel zu — wenig bedeute. Der Staatsbeamte beziehe 
weniger als wenig; er ist total verschuldet — das Blühen 
der Vorschuß-Konsortien bezeuge dies am besten, Dem Staats- 
beamten wird noch immer im Sinne der Theorien Labands 
nicht ein entsprechendes Entgelt, nicht ein gerechter Lolın 
für seine Arbeit, sondern nur eine Alimentation, und zwar 
eine sehr notdürftige Alimentation zuteil. Und auch nicht 
„sicher“ ist das Brot des Beamten, In Anbetracht des Fehlens 
jeder pragmatischen Bestimmung ist er, de jure, schutzlos der 
Willkär seines Vorgesetzten, rechtios der nicht beschränkten 
Machtbefugnis der Staatsgewalt preisgegeben. 

Doch das Aufdecken der bestehenden Mängel nimmt in 
der Waber’schen Brochüre den allergeringsten Raum ein. 
Dr. Waber tritt vielmehr mit positiven Vorschlägen zur Var- 
besserung der Lage der Beamten hervor, mit Reformen, die 
jedoch so kompliziert sind, daß sie in dem engen Rahmen 
einer Kritik nur angedeutet, aber nicht erläutert werden 
können, Insbesondere wird das vom seinerzeitigen preußischen 
Finanzminister Mique] ausgearbeitete Besoldungsschema als 
ein nachahmenswürdiges Beispiel hingsstellt. Nach diesem soll 
Willkür und Zufall im Leben des Beamten keine Kolle 
spielen; es wird ihm im vorhinein darüber Klarheit gegeben, 
„wie sich seine Gehaltsverhältniese in Zukunft gestalten und 
wie er seine Ausgaben und Lebensverhältnisse einzurichten hat. 

Jeder Beamte wird die besprochene Brochüre mit viel 
Interesse lesen und wird auch die freie, mannhafte Sprache 
zu schätzen wissen. Dr. Viktor Krakauer. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Eröffnung der Club-Saison. 


Der Club erötlnet die Vortrags-Saison 1906/1907 
Dienstag, den 30. Oktober 1906, '/s7 Uhr abends mit 
einem Vortrage des Herrn k k. Ober-Baurates im Eisen- 
bahnmivisterium Josef Zuffer: „Über die offenen Strecken 
der im Laufe dieses Jahres zur Eröffnung gelangten nenen 
Alpenbahnen“. (Mit Lichtbildern.) 


Zur gefülllgen Beachtung. 


Für das Theater an der Wien können von nun ab für die 
Samstags-Vorstellungen Vormerkungen für den Bezug ermäßigter 
Karten nicht entgegengenommen werden. 

Auch för Sitze in der II, Galerie werden fortab keine Vor- 
merkungen angenommen, 

Das Cluhsekretariat, 





Iruck von R. Rpies & Cn,, 
Wien, Y, Bezirk, Strauliengasse Ir, 16 








K. k. österreichische Staatsbahnen, 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Abänderung der Bezeichnung der Station Klagenfurt 8.-B. 

Die bisherige Bezeichnung der auf der Linie Glandorf— ABßling 
gelegenen Station Klagenfurt 3.-B, wurde vom 1. Oktober 1906 an 
in Klagenfurt-Hauptbahnhof ahgeiniert, 





Abänderung der EBENEN der Personen-Haltestelle 
Klagenfurt 8t.-E. 

Die bisherige Bezeichnung der zwischen den Stationen Klagen- 
furt 8.-B. und Maria-Saal. der Linie Glandorf--Aßling gelegenen 
Personen-Haltestelle Klagenfurt St.-B. wurde vom 1. Oktober 1906 
an in Klagenfurt-Rudolfstraße abgeändert, 


Eröffnung der Lokalstreoke Zwoettl— Martinsberg. - 

Am 15. Oktober 1906 wurde die normalspnrige Lokalbabnstrecke 
Zwettl—Martinsberg, welche ausgehend von der Station Zwettl der 
Lokalbahn Schwarzenau—Zwettl die Fortsetzung derselben nach 
Martinsberg bildet, dem öffentlichen Verkehre übergeben und wird 
der Batrieb mit den Zügen Nr. 5959 und 3958 aufgenommen werden. 

Hiebei gelangen die Stationen Waldhausen, Grafensehlag, Otten- 
schlag und Martinsberg für den Gesamtverkehr (ausnahmlich explosiver 
Güter), die Station Klein-Schönau vorläufig nur für den Personen- 
und beschränkten Gepäcksverkehr, die Haltestellen Syrnau, Kalten- 
brunn und Biberschlag für den Personen- und beschränkten Gepäcks- 
verkehr zur Eröffnung. Die Eröffnung der Haltestelle Ober-Neudorf 
bleibt einem späteren Zeitpunkte vorbehalten. 

Von diesem Tage an wird auf der Lokalbahnstrecke Zwettl— 
Martinsberg der bereits ausgehängte Fahrplan in Kraft treten. 


K. k_ Österreichische 17 Staatsbahnen, 
Gültig ab 1. Oktober 1908, Winterdienst 1906. 


Kürzeste Schnellzug-Verbindungen 


von Ehen Prag ı.ı Karlsbad nach dem 


Badgesiaia, fansbruek, Zürich, Gent, Basel, Paris (wa Arlberg), 
Gotthardı Mönchen und Bad Reichenhall (vis Salzburg) 


sowie umgekehrt. 







Salzkammergut, 
Mailand eher" Ariparp-St 





} u | 
| 





Gültig ab I, Oktober 1906, 


K. k. Österreichische = Staatsbahnen. 


Echte Perser- und Smyrnateppiche, Beim Ankauf von 
Teppichen ist stets Vorsicht za empfehlen, denn nicht die Preislage, 
sondern die Qualität spielt hier die erste Rolle und die Bezeichnung 
der Teppiche verbfirgt keineswegs die Qualität und Provenienz der- 
selben. Erst nach geraumer Zeit nimmt oft die Hausfrau den Schaden 
wahr; desbalb halten wir eine erste, vornehmste und größte Firma, wie 
es die Fabriksärma Teppiebhaus-Möbelbaus 8. Schein, k. u.k Hof- 
lieferant, Wien I. Bauernmarkt 12, ist, auch stets für die vertrauens- 
würdigste, Außerhalb Wiens verlange man den Preiskurant dieser 
Firma und auf Grund desselben Auswablsendungen unter genauer 
Bezeichnung der interessierenden Sorte. Man vergleiche dann nach der 
Regel: „Prüfet alles und behaltet das Beste*. Die Firma 8. Schein 
gewährt unseren P. T. Mitgliedern 5°/, von den Verkanfspreisen. 
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K. &. priv. Stäbahn-Ossallachaf. 
Kirsesis und Yequamsis 


Bcbnsllzugs- Verbindungen. 











Winter iHabıl. 
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Winterdienst 1906.07. 


Zürzeste Zugrverbindungen 
von Wien, Prag und Karlsbad nach 
dem Salzkammergute, Badgastein, Innsbruck, München und Bad Reichenhall sowie umgekehrt. 
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FILIALEN: Wien, VII. Langegasse 1, Zentrale. 
Lemberg Uniformen, Uniformsorten « « « 






Cıernowitz 
Innsbruck 
rajevo, 








Kürschnerwaren und Kappen « 


für Eisenbahnen. 






Witkowlitz (Mühren). 


Post- und Tolegrammadrese: Wilkowils, Eisenwerk. Eisonbahnstation : | 
Schönbrunn und Mähr.-Ostrau der Kaiser Ferdiuands-Nordbaha, 
| Erzengnime: Roheisen, Eimmguswars, vornehmlich Röhrenguß nachstehender 
Masıbode fürWasser-, Dampf- und Gusleitungen, Maschinen- und auch Baugus, 
Stablgas, Walsmatorial, und zwar: Btab- und Fassonelsen, Bau- und Waggon- | 
träger, Eosarroir- und Kesselbloch®, Biabstahl, Stahlbleche, Eisenbahn- und | 
Grubenmaschinen aus Martinstahl, Tyres aus Martin- und Spezialstahl, Kimm- 
| bahnwaggonräder, Waggonachsen, komplette Räderpaare, Wochsel urd Kreasun- 
| gen, Drehschsiben, Wassorstations-Einriobtungen, Dampfkassel, Hesurroire, 
| Gasometer, Brückon- und sonstige Baukoastruktionen, Gittermaste, Bahmiede- 
stücke und divarıs Zeugschmwiedwars, Maschinenbau, spezisli Hargwarks- 
maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Pumpensätze und Ausführung 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wassorgas geschweißte, olektrisch 
geschweißte und maschinell gepreäte Dlechwaren, stumpf- und patantgoschweidte, 
wie auch nahtlose Höhren, Hohrmaate, feuerfesta Ziegel und basisch® Bteins. 
Anfragen «ind zu riehten an die Zeatral-Direktion in Witkowiiz, Kisenwerk 
oder an die Kommerzialle Direktion, Wien, I. Opern 0 6 oder an das Ver- 
kanfsbareau, Prag, Stadtpark 19, 667 


Stefan v. Götz & Sühne 


Wien und Budapest 















Wien Budapest 
AX. Bez, Gleßmanngasse 2. b, &anz &Go.,Steinpruchersir. 


—— 






Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrhäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 


Bahnbau, Bahnerhaltung= 
und 
Betriebsdienst 


Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon, 










„A B C#-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484, 











Dis Allgemeine 
merkung zu außerordentlich 
pro anno 612; selbstredend 
hinsiohtlich seines Gesundheitsrustandos einer ärztlichen Untersuchung zu unterziehen. Die abliche tsurs 


Labensvorsichsrung 


Darlehen! 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft 


General-Repräsentass für Österreich: 


_ WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


der Bank 


fügung 









K. k. priv. Erste Florids- & dorfer Tonwaren-Fahrik 


Lederer s Nessenyi, Akt.-Ges. 


Floridadorf-Wien, I. Operngasse 14, 


Glasierte Steinzeagrühren für Waaser-, Abort- und Kanalleitungen, Kamis- 
anfsätze in allen Formen und Dimensionen, Chamotts-Ziegnl und Mörtei für 
alle Fonerungsaniagen. Mosalk- und Klinkerplatien zur Pflnsterung rom 
Gfngen, Vostibülen, Höfen, Trottolrs, Stallungen #to, Komplette Ausführung 
von Steinzengrohr-Kanalisierungen, Püasterungen. Preiskurant mad Deasi: 
hätter auf Wunsch 
















. 
Ha und franko. 100 


v4 Glashüttenwerke 
J. Schreiber & Neffen 


WIEN 
IX. Liechtensteinstraße 22, 
„Glashüttenhofs, 
Alle Glaswaren für don Bisonbahmbatriek, 
a 


üriDien Lager in Tafelsorvirem, sowis 

Gebramchagerenständen für dom Haushalt 
Luxuswaren, Fostgeschenke, 

1 un 


Preiskurante gratis und franke. 


Br 
!! Billige böhmische Bettfedern !! 


5 Kilo: neues geschlissene K 9.60, bessere K 19.—, weils 
dannenwelche guschlimene K 18,—, K 24,—, schnerweils 
= daunenweiche geschlisene K 30,—, K 30.—, Versand fmako 

* por Nachnahme, Umtausch und Rücknahme gegen Portorer- 







Glafer-Diamanten 


in ben beridicbenflrm 
Bormen Diamanten 4. 
Ocreiben auf Blas u. 
Grapieren auf @tein f. 
Bitbograpben. 


Sfihlifrer Diamantrı 


£ Rattunfabriten, sum 
Inftieren u. Ggalifieren 
bon Bapler» Stalander, 
Porzellan u Hartante 
twalsen ı. f. im, Hiefert 

bie Birma 1519 


Sıfdurrabe. 


wien, 9. Bezirt 
Porzellangafte 18, Ilm. = 
Breisl.a, Berlang. gratis u. franto. 








gütung gwmtattet, 


Benedikt Baohsel, Lobes Nr. 252, Post Pilsen, Böhmen. 





WIEN 


Felix Blazicek..«n.. 


Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände. 


Fouerfeste Kassen, Billetenkästen, Plombierzangen, Decoupler- 
zangen, Oberbanwerkzeuge etc. 


Spezialität: Feuersichere Holzschränke. oo 
Lieferant der k. k, österr, Stastsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 


Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug- u.Barrlerendraht m. hoher Festigkeit, Stachelzaundraht.u.s.w. 


Drahtseile für Aufzug, Transmissionen, Schlebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läutewerke, 
Bogenlampen-Aufzug- und Tragseile. 
Zug- und Leitselle für Eisenbahn-Trajekte. 


Leltungsdrähte nach Eh isoliert, für Iustallations- 
Zwecke. 


Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 


Hochspannungskabel mit Felten & Guilleaume- Papierisolation. 
Blocksignalkabel. Trolley-Drähte. “ 


































wird 
dis restiorande Schuld, so daß den Erben kainerlei Y 
botenes Vorteil ist alljährlich ein mäBiges 
dem Alter des Darlehenswerbers richtet, Immer nur von der verbleibenden Restachuld zu bezahlen. 3 Die 
übliche Stellung der Bürgen kann gegen eins einmal zu antrichtaude mäßige Zahlung unterbleibem, 
(8 Persent der !'ariahenmsumme.) 4. Bei der Erteilung des Darlahsas werden ala einmalige Kosten dis 
Barasslagen und ı Persent Bankprorlsion in Abreahnung gebracht, 

Zu weiteren Informationen ist die Bank jederseit bereit und stehen Antragsformulare sur Ver- 


Cautioasbank gewährt an Eisenbahnbenmte Darishen gegen Gehaltror- 
mstigen Bedingungen, u. zw.: 1. Die Bank fordert an Darlehonszinsa 
ar von der vorbleibenden Restschuld. 2, Der Dariabenswerber hat sich 


Jedoch nicht verlangt, Für den Fall des Ablehens des Narlehenswerbers erlischt 
Aichtung auferlegt bleibt. Pür diesen seitens 
adnndeckungsentgelt, demen Höhn sich mach 


bs7 











Dr. Franz 


Für die Redaktion verantwortlich 


Druck von H. Spies & Co. 
Wien, V. Bezirk, Straußenganse 


Nr. 16, 
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Österreichische 


Eisenbahn -Zeitun 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, orsre 1. Kalahrn ın.« 


Redaktion und Adminktration ı 
WIEN, I. Eschenbachgasse 1 
Telsphom Ne. 356. 
arkassın-Kunto der Admink 
db, 


Abonnement iakl. erg! 
In Österreich-Ungaru 


mio des Club; 
eo Nr. rn Ba: Genen 3 Halehrig mr 16, 
r den Buchhandel 
dahsloue-Kamltan Sertgenstuten Zaslä Erscheint von April bis September am I, und 15. jedes Monatas She : ann im Wien. 
Manuskri warden nloht zurück. ummem 3% Haller. 
a von Oktober his März jeden Montag. — 


N% 30. 


Wien, den 29. Oktober 1906. 


XXIX. Jahrgang. 












& Klingerit 


ist anerkannt die elmzie beste Dichtung für höchsten 


Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 
Klingerit erde dort sempfnhisu, wo noetı keine Diehtung entsprochen hat! 


Klingerit °: Dichtungs-Platten 




















auf 
Fassonstücke ind n einer Seite über die 
eto. si ‚ganze Fläche mit der registrierten 









4 
f, versehen 
w Schutzmarke Klingt L sind. 


Dis unter den verschiedensten „Il Namen aufgstanobten Dichtungen baben 
mit dem Pabriknt „Klingerit" nichts gemain, 
sondern sind meistens gene Segcaber 3 
Nachahmangen. 
Man kanfe daher var „‚Klingerit' und 
Dichtungen, welche diess Bchutzisarks nicht 
tan, ale unechi wurtick, 


Rich. Klinger, Hl4sıra 















0. Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX;2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
=g>- Elektrische Bahnen, = 


Dynamomaschinen « a « 
Schaltspparate 
Installationsmaterial, « « 
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« Elektromotoren « 
Zähler 


« Bogenlampen. « « 
Installationsbureau:- VIjı Mariahilferstraße Nr. 7. 











Raufet 
anderwärts kein 


Musik - Instrument oder 
Saiten, ohne vorher Katalog, der umsonst geliefert wird, einzuholen bei 


Wildstein bei Hermann Trapp Wildstein bei 


Franzensbad. Franzensbnd. 





‚ In biesiger Gegend sind mehr wie 10.000 Arbeiter in dieser Branche buahbäfligt, 


daher direkteste und billigste Boaugsquelle bei voller Garautie, 








Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschatt | 
Witkowitz (Mähren). 


Post- und Telegrammadressa: MWitkowitz, Kisenwerk, Eimnbahnsiation : 
Schönbrunn und Mähr.-Oetrau der Kaiser Ferdinands-Nordbabn. 
Erzengniase: Roleinen, Bi vornahmlich Höhrengus nachsts hander 
Methade für Wasser, Dampf- und Gasieltungen, Msachinen- und auch Baum, 
Beahlgab, Walematerial, und zwar: Stab. und Famsonalson, Hau- un Waggen- 
träger, Besarvois- und Kemelbleche, Siabstahl, Stahiblechs, Eisenbahn- und 
Grubenmaschioen aus Martiossahl, Tyres aus Martis- und Spaslalstahl, Risen- 
hahnwagwunräder, Waggonachsen, komplette Räderpanre, Wochsel us d Krenzun- 
zen, Druhschsiben, Wasserstations-Binrichtusgen, Dampfkessel, HBesurruire, 
Gsmimuler, Brücken- und sonstige Bankonstruktionen, Gittermaste, Schmiade- 
stticke und diverss Zeugschmiedware, Maschinenhan, spezinli Hergwarks- 
snaschinen für Förderung und Wasserhaltung, Pumpensttss und Ausführung 
diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wassergas geschweißte, olektrisch 
yeschwalßte und maschinell gepreßta Blechwaren, stumpf- und patentiguschwanßhte, 
wis auch nahtloss Röhren, Kohrmaste, fenerfeste Ziegel und basische Steine, 
Anfragen eind zu richten an die Tentral-Direktion in Witkowitz, Kisenwerk 
oder an die Kommerzielle lirektion, Wien, I. Operngasse 8 oder an das Ver- 

kanfıburesm, Prag, Stadtpark 19. 567 











ii ” " “ ” ii 
hi ! Billige böhmische Bettfedern !! 
x ? Kilo: neas pemchlinsense K 9.40, Immere K 19,—, weiße 
? daunenwrichs pesshllisme K 1.,—, K u.—, schneowelle 

= dnunenweiche gerchliems K 36,— K 36.—, Versand fraskı 


Ze; ver Nachnahme. Umtsusch ar Rücksahınse gegen Portarer- 
“tung gta 


Benedikt Sachsel, Lobes Nr, 258, Post Pilsen, Böhmen. 


® Ich bitte verlangen Sie franko 


Prospekte und Muster von den beston steirischen 


Herren- und Damenloden | 


für Jagd, Forst und Touristik, sowie über 


sämtliche Modestoffe für Herren- und Knaben- 
anzüge, Überzieler, Ulster, von der billigsten ' 
bis zur hochteinsten Qualität von der als reell 
bekannten ersten u. größten Loden-Exportfirma 


k. u. k. Hof- 
tuchlieferant, 


VINGENZ OBLACK, GRAZ, m. 22 





kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten gi 


Erste österr. mech. UD 
Putzwoll r Ernte tote Et R OLF LÖ W I ll. Eisrhaehe. 173-175. 
Erstas ınd größtes Erablissement dieser Art. dessen Inhaber die kardierte Putzwolle vor elf Jahren in Österreich 


mit größtem Erfolge einführte. Monatliches Fabrikat über 100,000 Kilogramm. Telephon 15.147. 










x. 2. on. Weohselseitige Brandschaden- 
Versicherungs-Austalt —— 
Wien, I. Wollzeile 39, 
Die Anstalt versichart: =) Gebinde samı derem Zubehör, 

b) Mebilien aller Art, 

©) Bodenerzeugnisse gegen Hagslachlag. 5a7, 
Ranorrefond d. Anst.: K 8,346.614, Gos.-Versishörungesumme K 3. 220,381.823 











Garvens-Werke 


WIEN 
il, Handelskai 130 B 


fabrizleren und halten großes Lager von: 


° Gusstahl-Feilen-Fabrik 1m, Bari 
Pumpen aller Art: aller Art: Feilen und Raspeln m... Jhamutsten Yalın besorgt sira, 
re ENGEN ä Mr Koleck' Söhne, Bruck a Mr. 
Expreßpumpen für große Förderhöhen nz 
Pumpen für Villen und Wohnhäuser pm —_— 
und Fabriksanlagen 
Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


‚Waagen für jeden Zweck: 


|| 
Stationsbrückenwaagen | | Fabrik für Teltgrapäan- Apparule, Telephone und | 

























Kohlenwaagen Telephon - Zentral - Umschalter, elektrische Stations- 


Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 
Magazinswaagen, 
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1} 

| 

| Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 

$ Bierbrauereien und Maschinenfahriken, sı9 

| Alle Telepbon- und Telegraphen-Einrichtungen werden | 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 


Kataloge u. Kostenvoranschläge auf 
Verlangen portofrei und kostenlos, 





balınen, Telegraphen - Batterien und Leitungsmateriale, | 











Es sind bereits erschienen Lose der 


Dritten 


Eisenbahner-Lotterie! 


Das Los kostet 1 Krone. 
Wiederverkäufer Rabatt. 


tasten] 29,0 Kronen 


Deu Haupttreffer per K 50.000 machte bei der Ersten 

Eisenbahner-Lotterie Herr Josef Strobl, Schiffer in Mond- 

see; bei der Zweiten Eissenbahner-Lotterie Herr Heinrich 
Guth, Hausbesitzer in Prag. 


Ziehung unwiderruflich am 15. November 1906. 





| - _— 3 
Trifailer 
Kohlenwerks- 


Glafer-Diamanten 


En Kiseete 
| ee Kent. 
Bitbogranben, 
Sofihliffrer Diamanten 
$ Bettunfabelten sum 

v 


uftieren ı. Egalifieren 
on Bapter- Kalander, 













ee (esellschaft 
S.Buldner «bo. 


Wien, 9, Baziet S 


Porzellanganı 18, iin. 2 | 
Breist, a. Berlang. gras u. frante. uk 









Wien, Ill. Rennweg Nr. 5. | 











Risenbahner 5 Prozent Skonto! | 
Unter Garantie aus erster Hand. 
Direkt vom Kunst-Tischlermeister | 
erzeugte Wohnungseinrichtungen sind in meinem Musterzimmer 
zur freien Besichtigung ausgestellt. : 
OD Komplette Brautausstattungen von fl. 65 bis 5000, 
Sohlaf-, Speisezimmer, Salons und Herrenzimmer im 
altdeutschen, englischen, Baroek-, Sezession-, Bieder- 
meier-, Renaissanee- und Empirestil. 
In allen Hölzern, englisch, matt, Nuß, licht, Esche, Ahorn, 
; Eiche, Ruste, Buche, Palisander, Mahagoni und weich. 
Divens, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. 




























Losbestellungen effektuiert die Lotterie-Leitung: 1 H IERM ANN KLAMPER" Nach ? 1000 Anerkennungen. || 
MPER” Nachf. Tischter- u. Tapezierer- || 
Wien, VI. Gumpendorferstraße Nr. 21. | RURDOLF HAAS ih - Msdriege nad 
a | Versandhaus, Wien, VI. Mariahilferstraße 79, I. Stock, neben 
.- | Hotel „Engl. Hof® (Savoy). vr» Preiskurante gratis und franke., | 





Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 


Club österreichischer Eisenbahn- Beamten. 























N®: 30. 


Wien, den 29. Oktober 1906. 
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INHALT: Olubre sammlung. Club-Veranstaltungen im Monat November 1906. Die Wohlfahrtseinrichtangen der kpl. bayerischen Sinatseisen- 
babnen. Von Dr. Friedrich Feldacharek (Schluß). Die von der Berner Revisionskonferenz beschlossenen Ändernngen des 
Internationalen Übereinkommens über den Kisenbahn-Frachtrerkehr. — Chronik: Gründaug des Eisenbalin- ‚Alkoholgegner- 
Verbandes. Eisenbahn Christiania— Bergen. Betriebsergebnisse er k. k. priv. Eisenbahn Wien-Aspang im Jahre 1905. Brieflieher 


Stenogrephie-Unterrieht. - 


Literatur: Stielers Haudatlas. 9. Aufl. Zeitnnz des Vereines Deutscher Eisenbahu-Vorwaltungen. — 


Club-Nachrichten: Aukündigung des 1. Vergnügungsabends. 








Clubversammlung: Dienstag, den 30. Oktober 1906, 
!/,7 Uhr abends. Eröffnung der Saison 1906/1907. Vortrag 
des Herrn Joset Zuffer, k. k. Ober-Baurat im Eisenbahn- 
ministerium : „Über die offenen Strecken der im Laufe dieses 
Jahres zur Eröffnung gelangten neuen Alpenbahnen". (Mit. 
Lichtbildeın.) 

Nach Schlaß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im CUlublokale. 


Club-Veranstaltungen im Monat November 1906. 
6. November, Vortrag, Dr. Johann Palisa, k. k. Adjunkt 
der Sternwarte: „Die Photographie in der Astronomie 
und ihre neuesten. Errungenschaften“. 
10. November. Vergnügungs-Abend unter Beteiligung von 
Damen. 
13. November. Vortrag, Franz Schäfter, k.k.Ministerial- 


rat i. P.: „Pier Zentralbahnhöfe in Wien“. (Mit 
anschließender Diskussion.) 
20. November. Vortrag, Friedrich Bieber, Rechnungs- 


Ofizial im k. k. Handelsministerium: „#eisen in 
Abessynien“. (Die Expedition des Freiherrn von 
Mylias.) (Mit Lichtbildern.)} Zu diesem Vortrag haben 
auch Damen Zutritt. 


27. November. Vortrag, Dr. Wilhelm Exner, k. k. 
Sektions-Chef: „Über die Organisation der Staats- 
eisenbahn- Verwaltung“, 


Die Wohlfahrtseinriehtungen der kgl. baye- 
rischen Staatseisenbahnen. 
Von Dr. Friedrich Feldscharek. 
(Schlaß.) 

Die Abteilung #, welcher auf Grund des Dienst- 
vertrages alle Teilnehmer der Abteilung A beizutreten ver- 
pflichtet sind und an welche sie geringe wöchentliche 
Beiträge entrichten, gewährt Zusatzrenten zu den In- 
validitäts- und Altersrenten; ihr Ausmaß stellt sich bei 
fünfjähriger Mitgliedschaft auf 16”/, des in fünf Lohn- 
klassen abgestaften rechnangsmäßigen Lolneinkommens 
und steigt snkzessive bis auf 25", bei 35jähriger Mitglied- 
schaft. Die Zusatzrente wird auch gegeben, wenn ein 











Mitglied «die Invalidenrente wegen Genusses einer höheren 
Untallsrente, Pension u. dgl. nicht bezieht. Die Witwen 
erhalten ein Witwengeld im Ausmaße der Zusatzrente, 
welche ihr Gatte bezogen hat, bezw. hätte beziehen 
können; das Waisengeld für die Kinder eıfließt bis zum 
vollendeten 15. Lebensjahre und beträgt per Kopf ein 
Viertel, im Falle des Erlöschens der Rente der Mutter 
die Hälfte des Witwengeldes, für alle Kinder zusamınen 
höchstens das Vierfache dieses Betrages, so daß bei Vor- 
landensein von mehr als vier Kindern eine verhältnis- 
mäßige Reduktion einzutreten hat. Witwen, welche sich 
wieder verheiraten, werden mit dem dreifachen Jahres- 
betrage des Witwengeldes abgefertigt. Nach dem Tode 
der Rentner bezw. der Witwen, werden den Hinterbliebenen 
Sterbegelder im Betrage von 80 bezw. 50 Mark gezalılt. 
Aus dem Erträgnisse des Vermögens einer in die Arbeiter- 
pensionskasse aufgegangenen Arbeiterversorgungskasse 
werden Invalidenbezugsergänzungen und Unterstützungen 
gewährt. ‚Jene Mitglieder, welche aus anderen Gründen, 
als wegen Erwerbsunfäbigkeit aus der Kasse scheiden, 
erhalten die von ihnen geleisteten Einzahlungen ganz oder 
teilweise zurück. 


IV. Wohnungsfürsorge. 

Die Bahnverwaltung ist, ursprünglich lediglich von 
dem Gesichtspunkte ausgehend, das Interesse des Betriebs- 
dienstes zu wahren, genötigt gewesen, für eine ent- 
sprechende Anzahl von Wohnungen in der Nähe der 
Betriebsanlagen zu sorgen und diese Dienstwohnungen 
dem Personal zuzuweisen; die fortschreitende ungünstige 
Entwicklung der Wohnnngsverhältnisse, insbesondere die 
stete Steigerung der Mietzinse, veranlaßten aber die 
Verwaltung, auch im Interesse des übrigen Personals ein- 
zugreifen und sowohl selbst Maßnahmen zu treffen, als 
anch dureh Unterstützung und Förderung der Selbsthilte 
des Personals eine Besserung der Wolhnungsverkältnisse 
anzubahnen. Auf Grund gesetzlicher Bewilligungen konnten 
seit 1900 über 5 Millionen Mark zur Beschaffung balm- 
eigener Wohnungen ausgegeben werden, daß mit 
Ende 1905 für das rund 46.000 Mann zählende ständige 


so 
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Personal der bayerischen Staatsbahnen 9142 bahneigene 
Wohnungen zur Verfügung standen. Bei der Herstellung 
neuer bahneigener Wohnungen geht die Verwaltung von 
folgenden Grundsätzen aus. Erstens wird der Baugrund 
in einer Gegend erworben, in welcher der Grund noch 
zu mäßigen Preisen käuflich ist; zweitens wird die Anlage 
großer Mietkasernen vermieden, indem in größeren Orten 
dreigeschossige, in kleineren zweigeschossire Gebäude 
(mit zwei Wohnungen in jedem Geschosse) errichtet 


werden. Die Wohnungen sollen zumeist aus drei Wohn- 


räumen und Küche bestehen und haben alle eigenen Vor- 
platz und Abort innerhalb der abgeschlossenen Wohnung. 
So weit es möglich ist, erhält jedes Haus einen Garten 
mit Gartenanteilen von mindestens 100 m? für jede Miet- 
partei. 

Bei den Wohnhänsern für das untere Personal auf 
dem Lande ist der Hof so angelegt, daß ein späterer 
Bau von Stallungen für Kleinvieh möglich ist, doch hat 
sich in dieser Beziehung nur ein geringer Bedarf ein- 
gestellt. Die bahneigenen Wohnungen werden in Dienst- 
und Mietwohnungen eingeteilt; der Zins für die letzteren 
ist so gestellt, daß er 40%, des Baukapitals erreicht, 
aber sich jedenfalls etwas unter dem ortsüblichen Miets- 
zinse bewegt. 


wohnzimmer in den balıneigenen Wolnhäusern zur Ver- 





fügung. In neuester Zeit wurde in München ein Ledigen- | 


heim geschaffen, bestehend aus zwölt Wohnzimmern, welche | 


die erforderliche Einriehtung an Möbeln haben und an 
Gehilfen der Werkstätte filr je Mk. 9 monatlich vermietet 
sind. Außer den Wohnzimmern haben die Mieter ein 
Waschzimmer, ein Kochzimmer, ein Aufenthaltszimmer zur 
gemeinsamen Beniltzung. 

Um dem Personal das Wohnen in besserer und 
billigerer Gegend zu ermöglichen, wird den Bediensteten 
nach Diensteszulässigkeit gestattet, außerhalb des Dienst- 
sitzes zu wohnen, wobei ihnen auf der Eisenbahn freie 
Fahrt gewährt wird. 

Das Bahnpersonal hat, um einerseits den Wolmungs- 
mangel, andererseits der Wohnungsteuerung abzuhelfen, 
den Weg der Selbsthilfe eingeschlagen und mehrere — bis 
jetzt 14 — Baugenossenschaften an elf verschiedenen Orten 
gegründet. 

Bei diesem Streben erfreut es sich der nachdrück- 
lichen Unterstützung der Verwaltung, die auf Grund ge- 


setzlicher Ermächtigung den namhaften Betrag von rund | 


6 Millionen Mark den Genossenschaften als Baudarlelen 
zur Verfügung stellte. Diese Genossenschaften, 
1441 Mitglieder mit Mk. 242.000 Einzahlung auf die 
Geschättsanteile repräsentieren, haben bisher 166 Häuser 
mit 1251 Wohnungen und einer geringen Zalıl von Ge- 
sehäftsläden gebaut. 

Die überwiegende Mehrzahl «der Häuser (60°;/,) hat 
6, 7 oder 8 Wohnungen, die Durchschnittsnutzfläche der 
Wohnungen macht 60 m? aus. Von den Wohnungen be- 
stellen 638 aus 2, +16 aus 3 Wohnräumen und Küche. 





welche | 


| 
| 





Die Herstellungskosten für alle Häuser stellen sich auf 
Mk. 7,040.000 wovon 86°, auf die Baukosten entfallen. 
Auf eine Wohnung kommen im Durchschnitte Mk. 4560 
Herstellungskosten; da die Durchschnittsmiete pro Wohnung 
Mk. 231 jährlich beträgt, so stellt sich selbe auf 5°07%,, 
des investierten Kapitals. 

Die Staatsverwaltung gewährt die Baudarlehen unter 
bestimmten Voraussetzungen, um die Gewähr zu haben, 
daß die Wohnungen in den Häusern der Baugenossen- 
schaften im großen und ganzen jenen oben auseinander- 
gesetzten Bedingungen entsprechen, welche für die Einrich- 
tung der bahneigenen Wohnungen maßgebend sind. Die Ge- 
nossenschaft hat eine 5°/,ige Verzinsung des Anlagekapitals 
nachzuweisen, das staatliche Baularlehen, welches höchstens 
80°, des Kostenaufwandes betragen darf nnd mit 3°/, ver- 
ziust und 1°/, amortisiert wird, muß an erster Stelle versichert 
sein. Die staatlich belehnten Grundstücke sind unver- 
äußerlich, widrigenfalls das sonst vierteljährlich kündbare 
Darlehen sofort fällig ist, in welchem Falle der Staats- 
verwaltung für das durch das billige Darlehen gebrachte 
Zinsopfer eine Entschädigung zu leisten ist. Mitglieder 
der Baugenossenschaften dürfen nur aktive oder gewesene 
Bedienstete der bayerischen Bahnen oder Post- und Tele- 


| graphenverwaltung bezw. deren Witwen sein. Die Staats- 
Für ledige Bedienstete stehen über 600 Einzel- | 


verwaltung übt zur Wahrung ihrer hervorragenden Inter- 
essen ein gewisses Aufsichtsrecht über die Geschäfts- 
und Finanzgebarung der Baugenossenschaften aus. 
Abgesehen nun von der vorstehend geschilderten 
Fürsorge für die ständigen Wohnungen des Personals kat 
die Bahnverwaltung, nachdem durch viele Jahre nichts 
in dieser Richtung vorgesorgt wurde, seit geraumer Zeit 
es auch für nötig erachtet, Übernachtungsräume für die 
Beiliensteten in jenen Stationen, in welchen Personalwechsel 
eintritt oder Züge aufgelöst werden, zu schaffen, An vielen 
Orten bestehen zur Zeit noch primitivere Einrichtungen, 
doch zeigt die Staatsbahnverwaltung ein tätiges Bestreben, 
darin Wandel zu schaffen und hat bisher an 28 Stationen 
35 Gebäude mit ordentlichen Übernachtungsräumen ge- 
schatten. Selbe euthalten keine großen Schlafsäle, sondern 
mit eigenen Zugängen versehene Zimmer mit meist nur 
zwei Betten, zeitgemäße Wasch- und Badeeinrichtungen, 


‘ Trockenräume für nafigewordene Anzüge, Kochräume, Auf- 


enthaltszimmer, in welchen belehrende und unterhaltende 
Schriften aufliegen, und sind zumeist mit Zentralheizung 
und elektrischer oder Gasbeleuchtung versehen, Die Be- 
nützung der Übernachtungsräume ist für die Bediensteten 
unentgeltlich. 

Außerdem sind auf den Stationen nach Tunlichkeit 
Aufenthaltsräume eingerichtet, in welchen die ortsansässigen 
Bediensteten während der Dienstpausen verweilen und 
ihre Mahlzeiten einnehmen können; erforderlichenfalls sind 
diese Räume auch mit Ruhebetten ausgestattet. Dem anf 
der Strecke arbeitenden Personal wird Gelegenheit zum 
Unterstand bei schlechtem Wetter und Trocknen durch- 
väßter Kleider dureh Aufstellung von Wellblechbuden und 
tragbarer wasserlichter Zelte geboten. 


Grunsdflächen, welche der Bahnverwaltung gehören, 
aber vorerst nicht für Betriebszwecke benötigt werden, 
gelangen gegen mäßigen Zins an das untere Personal zur 
Verpachtung, um in ihm den Sinn für die gesundheitfördernde 
Beschäftigung mit Landwirtschaft und Gärtnerei zu wecken, 
Dem gleichen Zwecke dient «las Bestreben der Bahn- 
verwaltung, die bahneigenen Wohnungen mit Gärten zu 
versehen. Die Bahnverwaltung hat die Absicht, in dieser 
Richtung noch weiter zu gehen und in der Umgebung 
der Städte, in welchen das Bahnpersonal meist unter 
ungünstigen. Verhältnissen lebt, größere Grundstücke zu 
erwerben, welche in kleineren Parzellen von 100 —200 m? 
den Bediensteten zur Anlage von Gärten pachtweise über- 
lassen werden sollen. 

Die Bahnverwaltung will den Pächtern durch Vor- 
schuß der Einrichtungskosten, Beistellung fachmännischen 
Beirates ete. an die Hand gehen. Hoffentliel gelangt dieses 
Projekt, durch welches schwächlichen und kränklichen 
Personen Gelegenheit zu kräftigender gesunder Arbeit, 
den Neryösen Zerstreuang und überhaupt den Bediensteten 
eine gesunde Erholungsstätte für die dienstfreie Zeit, 
ihren Familienmitgliedern ein angenehmer Aufenthaltsort 
geboten würde, zur Ausführung. 


V. Anderweitige Wohlfahrtseinrichtungen. 


Hieher gehören die aus Betriebsmitteln und speziellen 
Fonds erfließenden Unterstützungen an besonders helürftige 
aktive oder nieszierte Rerienstete bezw. deren Witwen 
und Waisen, wofür im Jahre 1905 Mk. 329.00) veraus- 
gabt wurden. Außerdem wurden gegen Mk. 14.060 dazu 
verwendet, um 125 bedürftige Bedienstete auf Kosten der 
Bahnverwaltung in Knrorten und Heilstätten verpflegen 
zu lassen. 

Arbeiter erhalien nach 25jähriger ununterbruchener 
Dienstzeit ein Jubiläumsgeschenk von Mk. nach 
40jähriger Dienstzeit ein solches von Mk. 106, 

Eine besondere Rücksicht wird gegen das Personal 
bei Bestimmung des Ersatzes für angerichtete Schäden 
geübt, indem hiebei auf die Höhe des Verschuldens, das 
sonstige dienstliche Verhalten und die Vermögens- und 
sonstigen Verhältnisse der Bediensteten weitgehende Rück- 
sicht genommen wird. Das Maximum der Ersatztorderung 
beträgt Mk. 500, die im Jahre 1904 vorgeschriebene 
Ersatzleistung machte demnach auch nur 52”, des er- 
wachsenen Schadens aus. 

Der Bezug von Heizmaterialien wird dem Personal 
dadurch verbilligt, daß Abfallholz und unbrauchbar ge- 
wordene Schwellen in kleinen Mengen veräußert und 
Kohlen durch Vermittlung der Bahnverwaltung zu Verzugs- 
preisen abgegeben werden. 

Die Bahnverwaltung ist auch bestrebt, der rerel- 


45, 


mäßig im Winter eintretenden Vermehrung der Zahl der | 
Arbeitslosen zu steuern, indem sie sogenannte Notstands- | 


arbeiten ausführen läßt, doch hat sie dabei eigentlich 


schlimme Erfahrungen gemacht, denn die Kosten waren | 
erheblich höher, als wenn die Arbeiten zu der für Bauten ' 
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günstigeren Sommerszeit ausgeführt werden. Auch sind 
durch diese außergewöhnlichen Winterarbeiten die Kranken- 
kassen erheblich belastet worden, weil die zu diesen 
Arbeiten herangezogenen Arbeitslosen oft mit der zu- 
gewiesenen Beschäftigung nicht vertraut waren, selbe ihre 
Kräfte zu sehr in Anspruch nahm und überdies die 
schlechte Witterung der Wintermonate ihren Gesundheits- 
zustand ungünstig beeinflußte. 

Die von der Balınverwaltung im Jahre 1902 ins 
Leben gerufene amtliche Arbeitsvermittlung hat den 
Zweck, einen Ausgleich der überzähligen und mangelnden 
Arbeitskräfte zwischen den einzelnen Dienstzweigen und 
Dienststellen herbeizuführen und soll jenen Bahnarbeitern, 
welche ohne eigenes Verschulden außer Verwendung ge- 
kommen sind und wieder auf eine Bahnanstellung reflek- 
tieren, Posten verschaffen, wobei die zu danernder Ver- 
wendung bestimmten Arbeiter in erster, die auf Zeit in 
Beschäftigung genommenen Arbeiter in zweiter Linie be- 
rücksichtigt werden. Die Vermittlung erfolgt seitens jeder 
Eisenbahnbetriebsdirektion. Diese Einrichtung hat bei dem 
Personal lebhaften Anklang gefunden und sich auch be- 
währt; in den drei Jahren 1902 — 1905 sind 8555 Arbeiter 
außer Verwendung gekommen, von diesen haben 6105 die 
Vermittlung der Eisenbahn in Anspruch genommen und 
4909 (nämlich 800/,) Wiederverwendung gefunden, Die 
Wiederangestellten erhalten Freifabrt an ihren neuen 
Dienstort. 

Auch der allgemeinen Arbeitsvermittlung der Ge- 
meinden wird eine Förderung dadurch zuteil, daß die 
durch diese Vermittlung Angestellten nur den halben 
Fahrpreis bei der Fahrt zu dem Orte ihrer zukünftigen 
Beschäftigu: z zu entrichten brauchen. 


“ * 


Wie man al&o sieht, umfassen die Wohlfahrts- 
bestrebungen ein weit ausgedehntes Gebiet und es darf 
die Anerkennung nicht versagt werden, daß die bayerische 
Verwaltung nicht nur modern denkt, sondern dies auch 
praktisch betätigt. Sie weiß, daß sie — wie es in der 
Einleitung der Denkschrift heißt — mit der Wohlfahrt 
des Personals ihre eigenen Interessen fördert, und setzt 
ihre Überzeugung in Taten um. Wenn auch bei uns aut 
dem Gebiete der Wohlfahrtseinrichtungen schon Ersprieß- 
liches geleistet wurde, können wir immerhin von unserem 
bayerischen Nachbarstaate noch manches lernen, da hier- 
zulande sich leider noch keine so gewissenhafte Auf- 
fassung von den „Pflichten des Besitzes* eingebürgert 
hat. Es ist da noch zu bedenken, daß die vorliegende 
Denkschrift die gesetzlichen Wohlfahrtseinrichtungen nur 
streift oder überhaupt nicht näher berührt und nur «das 
eingehend behandelt, was darüber hinausgeht. Würden 
auch die gesetzlichen Normen, soweit sie das Gebiet der 
Wohlfahrt umfassen, dargestellt sein. so wäre das Gesamt- 
bild noch imponierender und ein Vergleich mit den hier- 
ländischen Verhältnissen erdrückender. 
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Ein Gutes hat es jedenfalls, wenn unsere Nachbarn 
uns auf sozialpolitischem Gebiete weit voraus sind und 
immer weiter schreiten; bei den regen Wechselbezie- 
hungen der Staaten muß und wird sicherlich auch der 
soziale Fortschritt im Nachbarreiche ein Ansporn für die 
Ausgestaltung der hierländischen Wohlfahrtseinrichtungen 
sein. 


Die von der Berner Revisionskonferenz be- 

schlossenen Änderungen des Internationalen 

Übereinkommens über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr.*) 


Infolge verschiedener Umstände konnte die bereits im 
Jahre 1899 fällig gewesene 2. Revisionskonferenz eret am 
4, Juli 1905 in Bern zusammentreten; es zeigte sich, daß 
die Frist von drei Jahren zur Abhaltung sulcher Konferenzen 
viel zu karz sei und man einigte aich daher auch, die be- 
treftende Bestimmung dahin abzuändern, „daß der Zusammen- 
tritt der Vertreter der Vertragsstaaten nur noch mindestens 
alle fünf Jahre nach dem Inkrafttreten der auf der nächst- 
vorausgegangenen Kevisionskonferenz beschlossenen AÄnde- 
derungen stattfinden soll, dem das Übereinkommen habe sich 


als #9 zutreflend erwiesen, daß sie auch in die innere Gesetz- 
gebung der meisten Vertragsstaaten übergegangen seien, Jede 
Änderung am Übereinkommen berühre also auch die interne 
Rechtsordnung in diesen Staaten, Es erscheine daher weder 
nötig noch wünschenwert, zu oft Änderungen vorzanehmen 
und es sei aus diesen Gründen der dreijährigen die fünfjährige 
Frist vorzuziehen. 

Diese Betrachtungen beherrschten die Verhandlungen 
der Konferenz iiberhaupt. Die von ihr beschlossenen Ände- 
rungen ergreifen in keiner Weise die Grundlagen des Über- 
einkommens, und mehr als eine ablohnende Entscheidung ist 
auf den Wunsch der Mehrheit zurückzufähren, nicht olıne Not 
an den bestehenden Bestimmungen za rütteln, 

Von den Anträgen, welche seinerzeit in der Pariser 
Revisionskonferenz mit Sıimmenmehrheit abgelehnt worden 
waren, sind insbesondere zwei, wenn auch ulcht gerade in dem 
damaligen Wortlaute, wieder vorgelegen. 

Der erste dieser Anträge betrifft die Verantwortlichkeit 
der Eisenbaln im Falle der Wall des Weges bei Abgang 
einer Wegevorschrift des Absenders, 
verlangten neuerdings, und vertraten ilır Begehren mit großem 
Nachdrucke, daß die Eisenbahn für die Folgen ihrer Wahl 
mit der Sorgfalt eines ordentlichen Frachtführers oder — 
eventuell — nicht bloß für grobes Verschulden, sondern für 
Verschulden überhaupt zu haften habe, Die Vertreter dieses 





Österreich und Ungarn | 


Antrages verwiesen auf die großen Interessentenkreise, welche | 


beharrlich eine Verschärfung der Haftaug der Eisenbalnen 


verlangen. Die Haftung nur für grobes Verschulden sei völlig | 


unzureichend; die Bahnen selber anerkennen dies durch Tarif- 
bestimmungen, welche Reklamationen der Transportgeber auch 
dann zulassen, wenn grobes Verschulden nicht in Frage komme, 
Es sei auch irrig, die Unterlassung der Vorschreibung des 
Weges dem Absender ala Verschulden anzurechnen, denn dieser 
habe wohl das Recht, 


der Autrag Österreichs und Ungarns zu weit gehe, daß ein 
Bedürfuis der Verschärfung der Haftpflicht nicht in allen 
Staaten sich äußere und daß übrigens anclı der Begrif der 
Sorgfalt eines ordentlichen Frachtführers bestritten und der- 


*, Mit Bewilligung des „Zentrulamtes“ in Bern mitgeteilt. 
Die Red, 


nicht aber die Pflicht der Wege- | 


bezeichnung. Von der anderen Seite wurde eingewendet, daß | . 
nd 8 ' in folgendem Umfang eine Erweiternng erfahren: 


jenige des Verschuldens an sich nicht in allen Ländern der 
gleiche sei. In der vorberatenden Kommission wurde dem 
Antrage Österreichs und Unsarns gegenüber vorgeschlagen, 
in der lit. 2 des Art. 6 den zweiten Satz des Absatz 2, 
durch welchen die Verantwurtliclkeit der Eisenbahn auf grobes 
Verschulden beschränkt Ist, ganz zu streichen, mit der Wir- 
kung, daß dann die Frage betreffend den Umfang der Haft- 
pflicht für die Folgen der Rontenwahl sich in jedem einzelnen 
Fall nach der Gesetzgebung des betreffenden Staates zu regeln 
habe, Dieser Vorschlag wurde in der Kommission unter Za- 
stimmung der österreichischen und der ungarischen Delegierten, 
mit 6 gegen 5 Stimmen angenommen, in der Plenarversamn- 
lung aber nach einer außerordentlich einläßlichen Verhandlung 
mit umgekehrter Stimmenzahl (5 Stimmen für Annahme, 6 für 
Verwerfung) abgelohnt, womit auch der ursprüngliche An- 
trag, betreffend die Haftbarkeit für die Routenwahl abge- 
lebnt war, 

Auch zu Art. 10 war der in der Pariser Konferenz 
vorgelegene Antrag, dem Absender zu gestatten, die Erfüllung 
der Zollformalitäten anf dem Wege durch einen Vermerk in 
Frachtbriefe sich selbst oder seinem Revollmächtigten vorzu- 
behalten, von Österreich und Ungam wieder aufgenommen 
worden. Diese Frage ist sowohl in der vorberatenden Kom- 
mission, als im Pienum der Konferenz ebenso einläßlich be- 


‚ sprochen worden, wie di ige, botreffend die Haftung der 
so eingelebt und bewährt und seine Vorschriften hätten sich ! nn era ed ee, ee : € 


Eisenbahn für die Rontenwall. Der Einwendung, daß ein 
Bedürfnis zur Änderang nicht vorliege, worde von den Ver- 
tretern Österreichs und Ungarns mit der Verweisung auf die 
immer wiederkehrenden zahlreichen Petitionen, Eingaben und 
Gutachten aus den Kreisen des dortigen Handelsstandes be- 
gegnet, mit welchem das dringende Begehren um Aufhebung 
des sogenannten Deklarierungsmonopols der Eisenbahn gestellt 
werde, Im übrigen bewegten sich die Gründe für und wider 
auf dem gleichen Boden wie bei der Pariser Konferenz. Es 
wnrde vamentlich eingewendet, daß durch die beantragte 
Abänderung des Art. 10 eine Verzögerung des Transports 
und eine vermehrte Haftpflicht der Eisenbahnen herbeigeführt 
werde. Diese Einwendungen drangen schon in dar Kommission 
durch, „Die Mehrheit der Kommission war der Ansicht, dal 
der Antrag mit dem Grundsatze nicht im Einklang stehe, 
wonach demjenigen die Verantwortlichkeit zufillt, in dessen Ver- 
wahrung die betreffende Sache sich findet, Es habe sich übrigens 
nirgends das Bedürfnis nach einer solchen Änderung gezeigt, 
da sich der Verkehr regelmäßig klagloa abwiekle,... Auch 
sei nieht zu verkennen, daß die Haftpflicht der Eisenbahnen 
durch Zulassung des Verkehrs fremder Personen auf dem 
Bahnkörper unter Umstäden erhöht werde; jedenfalls aber 
wärde durch die gebotenen Einladungen und Bonachrichtigungen 
der betreffenden Personen eins Verzögerung in der Versen- 
dung eintreten.“ (Aus dem betr. Kommissionalberichte.) Ir 
diesem Sinne wurde auch im Plenum entschieden, 


Ebenso wurde die zu Art, 10 (4) beantragte Ergänzusg, 
daß dem Verfügungsberechtigten zu gestatten sei, dar polizei- 
lichen Prüfung entweder selbst, oder durch einen Bevollmäch- 
tigten beizuwolmen, abgelehnt, Das gleiche Schicksal hatten 
die Anträge betreffend Übernahme der Zollzahlung und Zoll- 
quittung durch den Verfügungsberechtigten, sowie die eventaelle 
Verpflichtung der Eisenbahn zur Vornahme der fir den Absender 
vorteihaftesten Abfertigung. 

Andrerseits haben die Beschlüsse der Pariser Konferenz 


1. Im $ 2 der Ausführangsbestimmungen war ursprüng- 
lich für die Eilgutfrachtbrlefe die Verwendung von dankelrost 
Papier vorgeschrieben. Die Pariser Konferenz schrieb weißes 
Papier, mit einem auf der Vorder- und Rückseite oben und 
unten am Rande anzubringenden roten Streifen vor. Dies 
Vorschrift ist dahin präzisiert worden, daß die roten Streifen 


ar 
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auf den Eilgutfraehtbriefen mindestens 1 Zentimeter breit sein 
müssen. 
2. In der Pariser Konferenz war dem Art, 7 ds LU, 
ein Absatz (5) beigefügt worden, worin (lit. c) bestimmt ist, 
„daß bei einer wilbrend des Transports infolge von Wit- 
terungseinflüssen eingetretenen Überlastung ein Frachtzuschlag 
nicht erhoben wird, wenn der Absender vachweist, daß er bei 
der Beladung des Wagens die für die Versandstation gel- 
tenden Bestimmungen eingehalten hat“. Da es ebenso ge- 
rechtfertigt erscheine, den Absender von jeder Strafe zu be- 
freien, wenn es sich um eine darch Witterungseinilüsse vor- 
anlaßte Gewichtszunahme handle, welche eine Überlastang 
nicht herbeigeführt habe, ist beschlossen worden, dem Ar- 
tikel 7 im Absatz (5) eine dieser Erwägung entsprechende 
nene litera dd beizufügen. 

3. Das Verfügungsrecht des Absenders (Artikei 15) 
wurde — übrigens in Übereinstimmung mit dem in der 
Pariser Konferenz festgestellten Muster für die nachträgliche 
Anweisung — ausdrücklich dahin erweitert, daß der Ab- 
sender auch das Recht habe, die Rücksendung eines schon 
unterwegs befindlichen Gutes an die Versandstation za ver- 
langen; Absatz (1) des Art. 15 warde dementsprechend nen 
formuliert. 


Ferner sind folgende Änderungen und Ergänzungen be- 
schlossen worden: 


a) Zum internationalen Übereinkommen: 


1. Betrefiend Auflieferung und Verladung der Güter 
müssen der Natur der Sache nach die gesetzlichen und regle- 
mentarlschen Bestimmungen der Versandbahn ebenso vorbe- 
halten sein, wie bezüglich der Ablieferung gemäß Art. 19 
das Landesrecht der Empfangsbahn gilt. In diesem Sinne Ist 
Artikel 5 durch einen entsprechenden Absatz (5) wie folgt 
ergänzt worden: 


Die Autlieterung und die Verladung der Güter richten | 


sich nach den für die Versandbahn geltenden gesetzlichen und 
reglementarischen Bestimmungen, 

2. Inlıalt des Frachtbriefs (Art. 6). 

a) Lant der gegenwärtig geltenden lit. c des Art. 6 
maß der Frachtbrief enthalten: „Die Bezeichnung der Be- 
stimmungsstation, den Namen und Wohnort des Empfängers.* 
Brschlossen wurde, dieser lit. ce den Zusatz beizufügen: so- 
wie die etwaige Angabe, daß das Gut bahnlagernd za stellen 
ist, Das Bedürfnis des Handelsstandes nach balhınlagernder 
Versendung von Gütern war allseitig unbestritten und es 
wurde anerkannt, daß dasselbe die Ermögliching der Vor- 
schreibung „balnlagernd* im Frachtbriefe erfordere, 

b) Zu Aıt. 6, Abe. (1) lit. Ak wurde ein Zusatz ange- 
nommen, dahingehend, daß der Frachtbrief auch den ans dem 
Absatz (4) des Art. 10 sich ergebenden Vorbehalt enthalten 
soll, Im Eingang der lit, / wurde die Angabe auch der Sitn- 
tionen, wo eine etwa nötige polizeiliche Prifang stattfinden 
soll, und in Ziffer 1 des ersten Absatzes derselben Jit. / als 
weitere Bedingung, unter welcher die Eisenbahn zur Wahl 
einer andern als der vom Absender vorgeschriebenen Ronte 
berechtigt sein soll, die Einhaltung der von diesem für die 
polizeiliche Prüfung bezeichneten Station aufgenommen, 
Soweit in den lie. A und ? des Art. 6 von polizeilicher Prü- 
fung und in Art. 10, Absatz (1) und (3), von polizeilichen 
Vorschriften die Rede ist, wurde protokollarisch anerkannt, 
daß unter jener Prüfung und diesen Vorschriften auch die 
sanitätspolizeiliche Prüfung und sanitätspolizeiliche Vor 
schriften zu verstehen seien. 

3. Verjührnng des Anspruchs auf Zahlung oder Rück- 
zahlung von Frachtzuschlägen. Darüber ist folgender neue 
Absatz (6) zu Art. 7 angenommen worden. 





Der Anspruch auf Zahlung oder Rückzahlung von 
Frachtzuschlägen ($ 3, Absätze (1) bis (5), und & 9, Ab- 
satz (2), der Ausflihrungsbestimmangen) verjährt in einem 
Jahre, sofern er nieht unter den Parteien durch Anerkenntuis, 
Vergleieh oder gerichtliches Urteil festgestellt ist. Die Ver- 
jährung begiont bei den Ansprüchen anf Zahlung von Fracht- 
zuschlägen mit der Zahlung der Fracht, oder, falls eins 
Fracht nicht zu zahlen war, mit der Auflieferuung der Güter; 
bei den Ansprlichen auf Rückzahlung von Frachtzuschlägen 
beginnt sie mit der Zahlung der Zuschläge. Auf die Ver- 
jährung finden die Bestimmungen des Artikels 45, Absiitze 
(3) und (4) Anwendung. Die Bestimmung des Artikels 44, 
Absatz (1), findet keine Anwendung. 

4. Zoll- und steneramtliche Behandlung der Güter am 
Bestimmungsorte,. Laut Absatz (5) des Art, 10 steht bei der 
Ankunft des Gutes am Bestimmungsorte dem Empfänger das 
Recht zu, die zoll- und steneramtliche Behandlung zu be- 
sorgen, falls nicht im Frachtbriefe etwas anderes festgesetzt 
ist. Die Frage, ob in Abgang einer solchen Vorschrift und 
wenn der Empfänger von dem ihm zustehenden Rechte keinen 
Gebrauch machen will, die Eisenbahn die Pflieht zur Erfüllung 
der zoll- und steneramtlichen Vorschriften auf sich habe, ist 
bisher wiederholt anfgeworfen und verschleden beantwortet 
worden. Die Mehrheit der antragstellenden Kommission fand, 
daß diese Frage zu bejalen und die Auschaunng, daß eine 
solche Verpflieitung der Eisenbahn bei Schaffung des Inter- 
nationalen Übereinkommens beabsichtigt war, kanm in Zweifel 
zu ziehen sei. Die Konferenz hat daher dem Absatz (5) des 
Art. 10 den Zusatz beigefügt, daß falls die zoll- und stener- 
amtliche Behandlung am Bestimmungsorte weder darch den 
Empfänger noch gemäß anderweiter Feststellung im Fracht- 
briefs durch einen Dritten erfolgt, die Eisenbahn verpflichtet 
ist, sie zu besorgen. 

5. Erheburg der Fracht und Berichtigung irrtümlicher 
Frachtberechnung. Um eins bereits in den meisten inter- 
nationalen Verkehren übliche Praxis zu verallgemeinern, 
wurde der Abs. (1) des Art. 12 durch den Zusatz ergänzt: 
„Es ist gestattet, anf die Fracht einen bellebigen Teil als 
Frankatur anzuzahlen.* 

Ferner wurde dem Absatz {4} des Art. 12 die Be- 
stimmung eingefügt, daß bei der Entdeckung einer unrich- 
tigen Anwendung des Tarife oder von Rechnungstehlern durch 
die Eisenbahn dem Berechtigten tunlichst bald Nachrieht 
zu geben sei. 

6. Nachnahmen (Art, 13). Im Absatz (1) ist, um eine 
bessere Übereinstimmung des dentschen Textes mit dem fran- 
zösischen Texte herbeizuführen, das Wort „Nachnabme* durch 
die Worte Nachnalıme nach Eingang ersetzt und ferner der 
bisherige zweite Satz, wonach bei Gätern, für welche die 
Eisenbahm Vorausbezahlung der Fracht zu verlangen be- 
rechtigt ist, die Belastung mit Nachnahme verweigert werden 
kann, gestrichen worden. Es soll damit in unzweifelhafter 
Weise zum Ausdruck gebracht werden, daß dem Absender im 
allgemeinen, somit auch bei den dem Fraukaturzwang unter- 
liegenden Gütern, gestattet ist, das Gut bis zur Höhe seines 
Wertes mit Nachnahme zu belasten, 

Ferner wnrde dem Art. 13 der folgende nene Absatz 
(5) beigefügt: 

„Barvorschiisse werden nur nach den für die Versand- 
bahn geltenden Bestimmnngen zugelassen, * 

Die Zulässigkeit von Barvorschüssen geht zwar dermalen 
schon ans dem Wortlaute des Frachthriefformnlars hervor ; 
er wurde aber für wünschenswert erachtet, dies auch im 
Übereinkommen selbst zu sagen. 

7. Verfahren bei Transporthindernissen. Um für die 
Beantwortung der Frage, ob die Eisenbahn berechtigt sei, im 
Falle des Eintrittes eines der im Art. 18 erwähnten Trans- 


porthindernisse die für die Zuführung des Gutes über eine 
Hilfsroute erwachsenden Mehrgebühren zu erheben, eine sichere 
Rechtsbasis zu schaffen, ist, in Übereinstimmung mit der 
Ziffer 5 der vom internationalen Verband der Eisenbahnen 
festgestellten gemeinsamen Zusatzbestimmonrgen zum Art, 18, 
beschlossen worden, am Schlusse des Absatzes (3) des Art. 18 
hinzuzafügen : 

Falls das Gut auf einem audern Wege dem Bestimmungs- 
orte zugeführt wird, ist die Eisenbahn berechtigt, die Zahlung 
der Mehrgebühren zu fordern. 

8. Verfahren bei Ablieterungshindernissen. Zn Art, 21 
waren von Deutschland einerseits und von Österreich und 
Ungarn anderseits Anträge gestellt, welche eine bessere 
Wahrung der Rechte des Absenders und die Verpflichtung 
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der Eisenbahn zur telegraphischen Benachrichtigung desselben | 


bei Abliefernngshindernissen bezüglich der Sendang von EIl- 
gütern, Tieren und solchen Gütern, die schnellem Verderben 
nnterliegen, zum Gegenstand hatten. 


Die vorberatende Kommission fand, daß die Verpflichtung, 


den Absender von Ablieferungslindernissen telegraphisch zu | 


benachrichtigen, wenn derselbe ein bezügliches Begehren im 
Frachtbriefs gestellt habe, auch anf Frachtgutsendungen aus- 
gedehnt werden sollte. Die Konferenz schloß sich dieser An- 
sicht an, und es ist, indem im übrigen die gestellten Antrige 
als berechtigt erkannt warden, dem Absatz (1) des Art. 24 
folgende abgeänderte Fassung gegeben worden: 


Bei Ablieferungslindernissen hat die Ablieferangsstation 
den Absender durch Vermittlung der Versandstation von der 
Ursache des Hindernisses sofort in Kenntnis zu setzen und 
seine Anweisung einzaholen, Wenn ein Antrag auf Benach- 
richiigung schon im Frachtbrief gestellt ist, so muß die Be- 
nachriehtung an den Absender sofort auf telegraphischem 
Wege geschchen. Das Gut haftet für die Kosten der Be- 
nachrichtigung. Verweigert der Empfänger die Annahme des 
Gutes, so steht dem Absender das volla Verfügungsrecht 
auch dann zu, wenn er das Frachtbriefduplikat nicht vor- 
weisen kann. In keinem Falle darf das Gat olıne ausdrück- 


liches Einverständnis des Absenders zurückgesandt werden. | 


9. Vergütungen im Falle von Versiiumung der Liefer- 
frist bei Sendangen mit Interessedeklaration, Unter Verweisung 
darauf, daß wiederholt Fälle vorgekommen sind, wo auf Grund 
des gegenwärtigen Wortlautes des Art. 40 des I, U. bei 
Interessedeklaration eine geringere Entschädigung bezahlt 
warde, als olıne Interessedeklaration zu zahlen gewesen wäre, 
war von Österreich und Ungarn der Autrag gestellt worden, 
daß, wenn der deklarierte Betrag niedriger ist als die ohne 


Interessedeklaration zu lelstende Frachtvergätung, die letztere | Bahnverwaltangen oder nach Orten, deren Namensbezeichnung 


Dieser Antrag ist, mit einer un- | 


beanspracht werden kann. 
wesentlichen redaktionellen Verbesserung, ohne Widerspruch 
angenommen worden. 


Bel Art. 58 wurde als Auffassung der Kopferenz zu 
Protokoll genommen, daß die einmonatliche Frist des Art, 58, 
Absatz (2) so zu berechnen sei, daß der Eintritt der nenen 
Bahn in den internationalen Transportdienst erfolge mit dem 
Ablaufe des Tages, der durch sein Datum dem Datum des 
Benachrichtigungsschreibens entspricht, oder wenn dieser Tag 
in dem betreffenden Monat fehle, mit dem Ablaufe des letzten 
Tages des Monats, Ist beispielsweise das Datum des Benach- 
richtigungsschreibens der 25. Jinner, so tritt die nene Bahn 
ein mit dem Ablaufe des 25. Februar, ist das Selreibeu vom 
31%. oder 31. Jänner, #0 findet der Eintritt mit dem Ablaufe 
des letzten Tagen des Februar statt, 

Nur redaktionelle Änderungen, welels wir hier nicht 
weiter hervorheben zu sollen glauben, erfuhren anch die Art. 6, 
Abs, (1) Mit, Z Ziffer 3, 10, Absatz 42}, 15, Absatz (2) und 
(5). 16, Absatz (2), 17 und 45, Absatz (1), zum Teil nur 





als Verbesserungen des dentschen oder des französischen 
Textes; ferner die Frachtbriefformulare und das Formular 
der nachträglichen Anweisung zu Art. 15. 


b} Zu den Ausführnngsbestimmungen zum Über- 
einkommen und deren Anlagen, 


För $ 1, betreffend die von der Beförderang aus- 
geschlossenen oder zar Beförderung nur bedingangsweise zu- 
zelassenen Gegenstände, wurde, weil der gegenwärtige Text 
nieht genügend klar sei nnd mit den aus den Ziffern 3 und 4 
der Zusatzvereinbarung vom 16. Jnli 1895 hervorgegangenen 
Bestimmungen nicht in der winschenswerten Übereinstimmung 
stehe, eine gänzlich nngearbeitete Fassung vorgeschlagen und 
angenommen, 

In den $ 1 ist bei diesem Anlaß auch die von der 
Pariser Konferenz festgestellte „Schlußbestimmung* zur An- 
lage 1 (Vorschriften über bedingungsweise zar Beförderung 
zugelassene Gegenstände) in der folgenden erweiterten Fassung 
ibernommen worden: 

Einzelne oder alle Vertragsstaaten können für ihren 
wochselseitigen Verkehr vereinbaren, daß die nach dem gegen- 
wärtigen Übereinkommen vom internationalen Verkehr ans- 
geschlossenen Gegenstände unter gewissen Bedingungen oder 
daß die in der Anlage 1 aufgeführten Gegenstände unter 
leichteren Bedingungen, zar Beförderung zugelassen werden. 
Solche Vereinbarungen können — erforderlichen Falles nnter 
Vermittlung des Zentralamtes für den internationalen Eisen- 
bahntransport in Bern —- auf schriftlichkem Wege oder auf 
einer zu diesem Zweck einznuberufenden faclmAnnischen Kon- 
ferenz getroffen werden. Auch die beteiligten Eisenbalınen 
können durch Tarifbestimmnngen von der Befürderang aus- 
geschlossene Gegenstände zulassen oder für bedinguugsweise 
zugelassene Gegenstände leichtere Bedingungen zugestehen, wenn 

a) die Beförderung der betreffenden Gegenstände oder 
die hierfür in Aussicht genommenen Bedingungen nach den 
inneren Reglementen zulässig sind, und 

b) die Tarifbestimmungen von allen zuständigen Anf- 
sichtebehörden genehmigt werden. 

& 2. Form des Frachtbriefes. Abgesehen von der früher 
sehon berfihrten Vorschrift betreffend die roten Streifen anf 
den Eilgntfrachtbriefen wurde bestimmt, das bei Aufgabe von 
Gütern, welche der Absender zu verladen hat, von diesen 
auch die Nammer und die Eigentamsmerkmale des Wagens 
in den Frachtbrief eingetragen werden sollen. Ferner wurde als 
neuer Absatz die tolgende Bestimmung (gleichlautend mit Ziffer 3 
der gemeinsamen Zusatzbestimmangen zn Art. 6) eingeschaltet: 

Bei Sendungen nach Orten mit Bahnhöfen verschiedener 


derjenigen anderer Orte gleich oder Alinlich lantet, ist auch 
die Bezeichnung der Empfangsbalın an der hiefür vorgesehenen 
Stelle der Frachtbriefspalte einzutragen. 

Zur Behebung von Zweifeln, die darüber entstanden sind, 
ob unter der zulässigen Belastung des Wagens im Sinne der 
jvtzigen Fassung die obere Belastungsgrenze — im Falle des 
Abs. (53, lit. vw, die am 5°, erhöhte Ladegewichts- oder 
Tragfähigkeitsziffer, im Falle der lit. 5 die angeschriebene 
Tragfähigkeit — oder die untere Belastungsgrenze — im Falle 


ı des Abs. 5. lit. a, die nicht erhöhte Ladegewichts- oder Trag- 


fühigkeitsziffer, im Falle der lit. 5 das angeschriebens Tade- 
gewicht zu verstelien ist, schien eine Klarstellang er- 
wünscht. Dies warde dadurch getroffen, daß dem ersten Satze 
des Absatzer (41 folgende Fassung gegeben wurde: 

Im Falle der Überlastung eines vom Absender beladenen 
Wagens heträgt der Frachtzuschlag das Sechsfache der Fracht 
von der Anfgahe- bis zur Bestimmungsstation für dasjenige 
Gewicht, das die im Ahsatz (5) fostgesetzten Anbersten Be- 
lastungsgrenzen übersteigt, 
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$ 6, betreffend die Lieferfristen. Im Abs, 4, enthaltend 
Vorschriften über die Vermerkung von Ursache und Daner 
von Lieferfristüberschreitungen, wurde eine redaktionelle Ver- 
besserung angebracht, 

Der Abs. (5) des $ 6 der Ansführungsbestimmungen 
sagt, daß die Lieferfrist dureh Zustellung, bezw, Avisierung 


des Gutes gewahrt sei, während bezüglich der Wahrung der | 
Lieferfrist für diejenigen Güter, welche allfüllig nicht zuge- 


stellt und nicht avisiert werden, der Abs. (5) nichts bestimmt. 
Um diese Lücke auszufüllen, wurde beschlossen, daß die 
Ziffer 2 der gemeinsamen Zusatzbestimmungen zu Art. 14 in 
der folgenden Fassung dem Aba. (6) des $ 6 ala Satz 2 an- 
gefügt werde: 

Für Güter, welche nicht avisiert und balınseits nicht zu- 
gestellt werden, ist die Lieferfrist gewahrt, weın das Gut 
innerhalb derselben auf der Bestimmungsstation zur Annalıme 
bereit gestellt ist, 

$ 7. Um darüber, in weicher Form die im Art. 15 be- 
handelten nachträglichen Verfüigangen des Absenders auszu- 
stellen seien, keine Zweifel aufkommen zu lassen, wurde be- 
stimmt, daß für die Ausstellung dieser Verfügungen die gleicheu 
Vorschriften gelten sollen, welche im $ 2, Abs, (2) und (3), 
der Ausführungsbestimmungen für die Ansstellung der Fracht- 
briefe vorgesehen sind, 

$ 8. In die Nomenklatur der trockenen Güter, bezüg- 
lich welcher der Normalsatz für regelmäßigen Gewichtsverlust 
20;, beträgt, wurden auf den Autrag Rußlands neu aufge- 
nommen: Schweineborsten, Pferdelianre, Hölzer, Flachs und 
Hanf, Salz (!), Dünger, Erden uud Steinkohlen. 

$ 9. Es wurde darauf aufmerksam gemacht, daß die De- 
rechnung des Betrages des Frachtzuschlages bei Deklaration 
des Interesses an der Lieferung auf Grund der dermaligen 
Fassung des $ 9, Abs. (2) in «den Tariftabellen in den meisten 
Fällen einen etwas höheren Betrag ergibt, als derjenige ist, 
der nach den fraglichen Bestimmangen ais „Höchstbetrag an- 
genommen werden müßte, 
wenn der im Abs, 2 für unteilbare Einheiten von je Fres. 10 
und 10 km bestimmte Zuschlag von 0'25 Cis, nur als Rech- 
nungebasis und nicht als unfiberschreitbarer Maximalbetrag 
bezeichnet wird. In diesem Sinne wurde Abs, (2) des $ 9 ab- 
geändert. 

Die Prüfung der zu den Vorschriften über bedingungs- 
weise zur Beförderung zugelassene Gegenstände eingegangenen 
Abänderangsanträge nahm einen großen Teil der von der Kon- 
ferenz verwendeten Zeit in Anspruch. Auf Grund der von der 


vorberatenden Kommission vorgelegten Berichte wurden die | 


meisten dieser Anutrige von der Konferenz zustimmend er- 
lediet. Die Änderungen selbst bezweeken, die Bestimmungen 
der Anlage 1 den von der Eutwickluug von Industrie und 
Verkehr bedingten Umständen anzupassen und die durch die 
Erfahrung als zulässig erwiesenen oder bisher nur für be- 
schränkte Gebiete verabredeten Erleichterungen für das ge- 
samte Geltungsgebiet des Internationalen Übereinkommens 
durchzuführen. Dafür diente insbesondere das deutsch-schweize- 
rische Übereinkommen vom 12. Dezember 1901 als Grund- 


lage. Ans Raummangel müssen wir von der Wiedergabe dieser | 


Änderungen absehen, 

Nicht in Behandlung gezogen wurde der Antrag Rab- 
lands, dem Art, 57 des Iuternationalen Übereinkommens einen 
neuen Absatz anzufügen, duch welchem dem Zentralamt für 
den internatlonalen Eisenbahntransport als weitere Aufgabe 
die Bearbeitung und Herausgabe der internationalen Eisen- 
balınstatistik zugewiesen würde, sowie der vom schweizerischen 
Bundesrate vorgelegte Entwurf eines Internationalen Überein- 
kommens über den Eisenbahntransport von Personen und Reise- 
gepäck, 


BAR 2 cz. ee 


Disser Widerspruch fällt dahin, ! 


Der Behandlung des ersteren Antrages staud entgegen, 
daß dafür keine Vorarbeiten vorhanden waren und man sich 
über die Tragweite und die Schwierigkeiten der Ausführung 
| keine Rechenschaft geben konnte, auch der Zeitpunkt der An- 
| meldungen den Regierungen der Vertragsstaaten kaum mehr 





ermöglichte, zu dem Antrage überkaupt Stellung zu nehmen. 

Auf den Entwurf eines Übereinkommens über den Per- 

; sonen- und Gepäckverkehr konnte nicht eingegangen werden, 

ı weil gefunden wurde, daß der konferenziellen Behandlung des- 

selben als einer vom Eisenbahn-Frachtenverkehr unabhängigen 

Vereinbarung ein Meinungsaustausch anter den Regierungen der 
Vertragsstaaten vorausgehen müsse, 


CHRONIK. 


Gründung des Eisenbaln-Alkoholgegner: Verbandes, 
Am 7. Oktober d, J. fand in Anwesenheit von über 60 Teil- 
' nehmern im großen Saale des Verbandsheims der Genossen- 
schafts-Krankenkassen in Wien die Gründung des Eisenbaln- 
Alkoholgegner-Verbandes (E.-A.-V.) statt, — Zum Vor- 
sitzenden der Versamm'ung wird der Lokomotivführer der 
Ö. N.-W.-B, Herr Frauz Melzer, zum Schriftführer der 
Adjunkt der Ö. N.W.-B. Herr Emil Spira bestimmt, Der 
Proponest, Bahnarzt der Ö, N.-W,-B, Herr Dr, Aladär Bek&ß 
begründet die verspätete Eröffnung mit dem schwachen Besuch, 
Er betont: Wäre der Saal voll gewesen, so wären Zweifel 
in ihm aufgestiegen, ob die Gründung des Verbandes über- 
haupt notwendig sei, denn wo das Interesse so groß, das Ver- 
ständnis tür die Alkoholfrage so allgemein, erscheint eine 
Aufklärung überflüssig. Aber gerade der schwache Besnelı 
beweist, wie dringend notwendig es sei, den Verband ins 
Leben zu rufen, will er doch das Personal aufklären über 
die schädlichen Wirkungen des Alkohols, Über dessen But- 
behrlichkeit und über die Gefahr, die der Genuß für unseren 
so verantwortlichen Eisenbahndienst in sich birgt. Er hoffe, 
dad es durch unermüdliche Arbeit doch gelingen worde, bei 
einer ausgeschriebenen Versammlang einen vollen Saal zu 
erzielen. Dr. Beke&ß begrüßt sodaun die Anwesenden mit 
| herzlichen Worten und hielt seinen angekündigten populär 
gehaltenen, aufklärenden Vortrag „Alkohol und Eiseubahner“, 
in welchem er die Gefahren des Alkohols für die Gesundheit 
und die wirtschaftliche Existenz der Eisenbahner, wie auelı 
für die Verkehrssicherbeit beleuchtet, Nach dem mit lebhaftem 
Beifall aufgenommenen Vortrag findet die Wahl des Vorstandes 
state, in welchem eutsendet werden: Als Vorsitzender Herr 
Dr. Aladir Bek&ß, Augen- und Bahnarzt der Ö, N.-W,-B,, 
Wien; als Vorsitzendar-Stellvertreter Herr Dr. Theobald 
Pollak,. k. k. Sektionsrat im k. k. Eisenbalnministerium ; 
als Schriftführer Herr Emil Spira, Adjunkt der Ö. N.-W.-B,, 
Wien; als Schriftführer-Stellvertreter Herr Karl Opiez, 
Adjunkt der Südbahn, Klagenfurt; als Kassier Herr Josef 
Kubeä, Stationsvorstand der Ö. N.-W.-B., Swötla (Böhmen); 
als Kassier-Stellvertreter Herr Dr. Stanislaus Tsehada, 
Bahnarzt,' Ebenfurt, Zum Verbandsorgan wurde „Der Alkohol- 
gegner* bestimmt. Anfragen und Beitrittserklärungen nimmt 
der Schriftführer entgegen. 

Eisenbahn Christiania— Bergen. Eins der tunnel- 
reichsten Eisenbahnen der Welt wird, wie die „Deutsche 
Straben- und Kleinbabn-Zeitung* schreibt, nach ihrer Vollen- 
dung die Bergener Bahn sein, die gegenwärtig in der Richtung 
nach Christiauia im Bau begriffen und so welt vorgeschritten 
ist, daß ihr größter Teil im Jahre 1907 eröffnet werden kann, 
‘ Abgesehen davon, daß sie endlich zwischen den beiden größten 
| Städten Norwegens eine schnelle Verbindang schaffe — bisher 
' besteht zwischen ilnen nur Seeverkehr — wird sie auf Tun- 

sisten eine besondere Auzielungskraft ausüben, da der Weg 
| durch Gebirgsgegenden führt und auf weite Strecken dis 





Beni. 
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Hochgebirge berührt. Dies macht es erklärlich, daß die das 
südliche Norwegen durchquerende Bergener Bahn usgemein 
reieh an Tunnels ist, Deren Zahl beträgt nicht weniger als 
177. Die seit 1883 im Botrieb befindliche Strecke Bergen— 
Voss, 108 km, bat 51 Tunnels mit einer Gesamtlänge von 
9566 m. Auf der 1595 begonnenen 75 km laugen Strecke 
von Voss bis Taugewand, mitten im Hochgebirge, gibt es 
74 Tunnela von zusammen 18.0 19m Länge. Hievon entfallen 5310m 
auf den Graveshals-Tunnel, in dem der Durchbruch im Juni 
1902 vollendet war. Von Taugewand geht die Bahn in öst- 
licher Richtung weiter bis Roa, wo sie auf die in neuester 
Zeit gebaute, in süd-nördlicher Richtung gehende Christiania— 
Gjörikbahn stößt. Diese Strecke, Taugewand—Roa ist 256 km 


lang und enthält 52 Tunnels von zusammen 8649 m Länge. |, 2 e l 
' in seiner nenen Ausgabe ein so vortreflliches Kartenmaterial, 


| daß er nunmehr nicht nar unter den deutschen, sondern anch 


Ihren höchsten Punkt erreicht die Bahn in der Nähe von 
Taugewand mit 1206 m. Es gibt zwar in Europa vier Alpen- 
balınen, die bis zu größeren Höhen gehen, so die Albnlabalın 
in den Rhätischen Alpen in Graubünden, die 1823 m Höhe 
erreicht, aber keine dieser Bahnen führt so durch Schnee und 
Gletscher wie die Bergener Balın bei dem Ses Taugewand, 
dessen Eis in manchen Jahren gar nicht anfbricht und wo 
die Landsehaft mitten im Hochsommer ihr winterliches Kleid 
zeigt. 


Betriebsergebnisse der k. k. priv. Eisenbahn Wien- 
Aspang im Jahre 1905. Die Bahnbetriebzeinnahmen betrugen 
im Berichtejabre K 1,934.124°36 gegen K 1,964 391 °14 im 
Jahre 1904), die verschiedenen Einnahmen K 27.214113 
(K 27.47251), die Gesamteinnahmen belanfen sich daher auf 
K 1,961.338°51 (— K 30.525 14). Die Bahnbetriebsausgaben 
betrugen K 1,226.482 37 (K 1,157.858°.04), die Zinsen 
K 27.048 42 (K 36.107-92), die sechste Abschreibungsquote 
für die Anlagekosten des Schleppgelelses in Guntramsdorf— 


Kaiseraun K 1000, die Verzinsung und Amortisation des | 


Prioritätsanlehens K 353.520 (K 353.711). Die gesamten 
Auslagen betrogen daher K 1,608.050°79 (-H K 59.340°83). 
Der Betriebsüberschuß des Jahres 1905 beträgt K 353.287'72 
nnd zuzüglich des Gewinnvortrages vom Jahre 1904 per 
K 107,578°90 K 460.866°62 (— K5590°34). 

Die Zahl der befürderten Zivilpersonen betrug im 
Jahre 1905 627.863 (895.528), die Einnahmen K 695.717°51 
(X 684.659°07), der Militärpersonen 15.662 (17.753), die 
Einnahmen K 7973-98 {K 802498), das Reisegepäck 10977 t 
(10041 2), die Einnalınen hiefür K 21.373°14 (K 20.117'29), 
Eilgüter 85771 © (72492 0), Einnahme K 72.312°73 
(K 69,561°32], Frachtgiter, Regiegäter und sonstige Traus- 
porte 515.690 2 (515.0632 1), Einnahme K 1,136.747:02 
{K 1,181.128°48). 

Die Bahnbetriebsauslagen betrugen detailliert: Die All- 
gemeine Verwaltung K 55.421568 (K 59.514393), Balınauf- 
sicht und Bahnerhaltung K 245.396°85 [K 222.074°26), Ver- 
kehrs- und kommerzieller Dienst K 476.901'40 (K 472.364°62), 
Zugförderungs- und Woerkatättendienst Kronen 
(K 247.976°33), Auslagen für Mitbenützung fremder Bahnen 
K 56.13343 (K 59.045097), die allgemeinen Unkosten 
K 146.205 {K 96.382°50). 

Der Betriebskoeifizient beträgt im Jahre 1905 62°53%/, 
gegen 58'13"/, im Vorjahre. 
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Der Falırpark bestand Eode 1905 aus 20 Lokomotiven, | 


12 Tendern, 80 Personenwagen nnd 325 Gepäcks- und Last- 
wagen. Außerdem sind 12 Bahnwagen mit Handbremse, 
2 Draisinen, 1 zwolachsiger Schneeplug und 13 Lokomstiv- 
Schneepfllüge in Verwendung, 

Im Jahre 1905 betrug die Baulänge der Balın 808 km, 
die Betriebslänge 89023 Am und die Länge der Schlepp- 
geleise 12'404 km, 


Eigentem, Herauspibe und Vertag sen Club 
österr, Kasenhahnbesamten 


Dr. Franz Hilselier 


Brieflicher Stenographie-Unterricht. Die Leitung 
des österreichischen Stenotachygraphen-Bundes erlanbt sich die 
Leser dieses geschätzten Blattes auf ihr Stenographie-System 
(Eogschnellschritt) aufmerksam zu machen, welches sich neben 
der Kürze und leichten Erlernbarkeit (10—12 Unterrichts- 
stunden) auch dadurch auszeichnet, daß es die Rechtschreibung 
vollständig berücksichtigt. Brieflichen Unterricht erteilt gegen 
Erlag von 2 Kronen (in Marken) das Unterrichts-Bareau für 
Stenotachygraphie, Leiter: Bürgerschuldirektor J. Neffe, 
Wien, V. Embelgusse Nr, 48. Prospekt gratis. 


LITERATUR. 
Stielers Handatlas. 9. Aufl. Stielers Handatlas bietet 


nnter den kartographischen Werken der ganzen Welt an 
erster Stelle steheu dürfıe. Alle Fortschritte der Technik 
sind benätzt worden, um das Werk auf diese Höhe zu heben. 
Ein besonderer Vorzug ist die unbedingte Zuverlässigkeit, die 
darch gewissenhafte Arbeit erreicht ist, Daß die durch die 
jüngsten kriegerischen Ereignisse eingetretenen Veränderungen 
vermerkt sind, versteht sich von selbst. Für den praktischen 
Gebrauch noch wertvoller wird der „Stieler“ durch das 
240.000 Stiehweorte enthaltende Namenverzeichnis, welches 
alle im Handatlas vorkommenden Orts-, Fluß- und Bergnamen 
in alphabetischer Anordnang enthält, Genaus Angaben über 
den Handatias macht der von der Versandbuchhandlung 
Schallehn & Wollbrück in Wien, X1V/2 Schwender- 
gasse 59 unserer Nummer 27 vom 8. Oktober 1, J, bei- 
gelegte Prospekt, wobei nur noch auf die günstige An- 
schafaungsweise durch beyneme Teilzahlungen hingewiesen sei, 

Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen. Inhalt der in der ersten Oktoberhälfte 1, J. er- 
schienenen Nammern: Nr, 76: Die Novelle vam 29. Juni 1906 
zum Bundesverkehrsgesetz der Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika. Von Dr. A. v. d. Leyen (ein vorzüglich orientie- 
render Artikel) und zwei kleinere Artikel: Unfallstatistik in 
den Vereinigten Staaten von Amerika; die Neuorganisation 
der russischen Staatsbabnverwaltung. 

Nr, 77: Der Entwurf einer neuen dentschen Verkelrs- 
ordnung (eine kritische Wärdigung, hauptsächlich vom Stand- 
punkte der Eisenbalınen aus) und zwei kleinsıe Artikel: Ban- 
und Betriebskosten von sigefürmigen Gütergleisanlagen; die 
Eisenbahnsignale bei Nacht, 

Nr. 78: Die internationale Ausstellung von Mailand 1906. 
Von Wolff-Erfurt; Nochmals der Empire State Express. 

Nr, 7%: Nochmals die Sehwebebahn in Berlin. Von 
W, Berdrow, and zwei kleinere Artikel: Der Pensylvania- 
Balıntunnel und der Hudson; die Lokalbahn-Aktieugesellschaft 
in München auf der Jubiläumsansstellung in München. 

Nr. 80: Einige Bemerkungen über die Bahnanlagen in 
Nordamerika, Von E. Giese; die Verstaatlichung der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 

Alle Nummern enthalten ferner zahlreiche Nachrichten 
ans Deutschland, Österreich-Ungarn und einer Reihe von 
anderen Ländern. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Samstag, den 10. November, 8 Uhr abends findet 
unter Beteiligung von Damen der erste Vergnügungs- 
Abend der diesjährigen Saison statt. Hervorragende Kunst- 
kräfte haben ihre Mitwirkung zugesagt. 





K. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahn-Direktion Wien. 


Eröffnung der Lokalbahn Tarnöw—Srozuoin. 


Die Lokalbahn Tarnöw—Srezuein mit den Stationen beziehungs- 
‚weise den Personenhalte- und Ladestellen: Tarnöw (bestehende An- 
schlußstation der k. k. St.-B.), Klikowa (Personenhaltestelle), Lukowa 
‚(Personenhalte- und Lädestelle), Zabno (Station), Dabrowa (Station), 
Oleswo (Station), Dabröwki breiskie (Personenhaltestelle), Medrze- 
chöw (Station), Dalastowiee (Personenhalte- und Ladestelle) Szezuein 
4Eoudstation der Lokalbahn), wurde am 15. Oktober 1906 dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben. Hiebei gelangen die Stationen Zabno, 
Dabrowa, Olesno, Medrzechöw und Szezucin für den Gesamtverkehr, 
die Personenbaltestellen Klikows nnd| Dabröwki breiskie für den 
Personen- und beschränkten Gepäcksverkehr und die Personenhalte- 
und Ladestellen Lukowa und Dalasowiece für den Personen-, be- 
schränkten Gepäckaverkebr und Güterverkehr in vollen Wagenladungen 
zur Eröffoung. 


Eröfnung der Lokalbahn Daudleb_ Wamberg— Rokitnitz, 


Die oberwähnte J,okalbahn mit den Stationen: Dandleb, Wam- 
berg, Slatina-Jawornitz, Rokitnitz und Haltestellen: Feklo, Dentsch- 
Rybna, Fötschin wurde am 15. Oktober 1906 dem öffentlichen Ver- 
I übergeben. 

Hiebei gelangen die Stationen: Daudleb (Anschind an diek.k. | 
priv. österr, Nordwestbabn), Wamberg, Slatina-Jaworoitz und Rokitnitz 
{fir den Gesamtverkebr (ausgenommen explosive Giiter), die Halte- 
stellen: Feklo, Deutsch-Rybna, Fötschin für den Personen- und be- 
schränkten Gepäcksverkehr zur Eröffnung. Die Fahrkarten an die in 
den Haltestellen einsteigenden Pam werden durch das Zugu- 
hegleitungspersonale im Zuge ausgegeben. Die Gepäcksabfertigung 
von allen Haltestellen, sowie von der Station Slatina-Jawornitz erfolgt 
im Nachzahlungswege. Der Fahrplan, der auf dieser Lokalbahn ver- 
kehrenden personenführenden Züge ist im besonderen Fahrplan- 
plakate, gültig vom Tage der obigen Betrieberöffuung, ersichtlich. 


Qatig »> 1. Oktsher 1906. 
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Vermietung von ns aller Art, Kastenwagen und Lowrys, 
Zahlungen, Ziaie Slstornsaw a für Weintraasperte” ei MN ne Projek- 
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Die neue Wohnung. Die Zeit der Übersiedlungen naht heran, 
Da denkt wohl jeder Familienvater daran, das nene Heim noclı weit 
behaglicher ala das frühere zu gestalten. Es sei deshalb daran er- 
innert, daß modern, praktisch und preiswürdig bei Schein 
größte Auswahl in kompletter, gediegener Wohnnngseinrichtun 
finden ist. Zar Information auf diesem Gebiete sendet die Wel 
Teppichhaus-Möbelbaus 5. Schein, k. u. k. Hoflieferant, Wien 1 
Bauernmarkt 12, ein Büchlein der Wohnungseinrichtung und Innen- 
dekoration an unsere P. T. Leser außerhalb Wiens gratis und franko. 
Es gentigt die Adreßangabe mitelst einer Korrespondenzkarte an 
die obige Firma zu senden, um das hübsch ausgestattete Albıım 
mit Preiskorant der Firma zu erhalten. Der Bezug kanı den 
P. T. Leserinnen nur wärmstens anempfoblen werden. Die Firma 
8. Schein gewährt unseren Mitgliedern eine außerordentliche Be- 
günstigung: 5% von den Verkanfspreisen. 














K. k Österreichische 1:7 Staatsbahnen. 
Gültig ab IL Oktober 1906, Winterdienst 1906. 


Kürzeste Schnellzug-Verbindungen 


von Wien, Prag un! Karlsbad nach dem 


Salzkammergnt, oh a Innsbrack, Zürich, Gent, Basel, Paris (va Artberg), 
Mailand (va Ariberg-St. Gorhardı München un. Bad Reichenhall (ra Salburg} 
sowie umgekehrt. 
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© rw Cortigae hinein Fordindung Wine- Tmantig- Bm Maiindi 
* Bekineagen Wan Trink und Termin. 

r teriafuagıs Won abnanier M.— Puma unt Dutaguen— Veuntis. 
Pong Wi Kann = Diana Farm da Aelinne Wagen 
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Fakrkeruungengeän. Anstpafierieiieng abi. atnigi im Fanrkärtenturnee Ser Häshann, winn. I. Epernganin Band Abbey nie Binimaın 


fr Wilhelm Beck & Söhne 


FILIALEN: Wien, VIII. Langegasse 1, Zentrale. 
Budapest 
umbere Uniformen, Uniformsorten « « « 


Innabrack Kürsehnerwaren und Kappen « 
u für Eisenbahnen. bes 
























a BLAU & Ca. 


Wien, XX. Dresdnerstraße 68. 


Gewinde-Schneidzeuge, Spiralbohrer, Beibahlsn, Fräser, Kaliber, ‚Bohr- 
maschinen, Fläshenschleitmaschinen, Univerml- Werkzengschleifmaschinen ste., 
Proäluftwerkssuge, sowie Ausführung komplatter Anlagen, [577 


Übernehmen e wege: vor 
« Kaminbauten «| el Biekoeh a 


zur sofortigen Ausführung unter Garantie der gesetz- Feuerfeste Kassen, Billetenkästen, Plomblerzangen, Decoupier- 
lichen Stabilität, vach der Ministerialverordnung vom zangen, Oberbauwerkzeuge etc. 
24. März 1902, Z, 88.290. Spezialität: Fewersichere Holzschränke. co 


N en Kg Nach- Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbabnen. 


Radialsteine stets vorrätig, i Hohl- u. 
ebenso imprägnierte Dachfalzziege Form- 
ziegel, namentlich für gerade Gewölbe, Drainrohre etc. 
Winterbetrieb, Eisenbahngeleise in die Fabrik. Leobersdorfer Maschinenfabrik 


"Dvoräk & K. Fisc „GANZ & 00. 


Ant. Dvorfäk & K. Fischer 
Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 


Tonwarenfabrik und Kaminbau-Unternehmung 
Letky pr. Libschitz a, M. (Böhmen), 
- Leoberndorf bei Wien. 
Fabricstion von 


San iz | |"renzcten 


nos Aperialmaterial nach amerikanischem Bysem für den 















Wien Budapest gesammten Eisonbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 
Spoolal-Abthellungen tür Turbinenban, Papler- 
XX. Bez., Gießmanngasse 2. b. banz &Co.,Steinbruchersit. | fahriks- und Heisschleiferel-Anlagsn 


ferner für 


Cement-, Gips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 


für Kieingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 


Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzeuge und Gebrauchsartikel 
für den 


Bahnbau Bahnerhaltungs- 


Bstriebedienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in #ileich-, Droh- und Wechselktrom. 
908 





Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. &. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRUNDET 1842. 526 

Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleltun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


„AB C“-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484. 











Die Allgemeine Cautionsbask gewährt an Einenbahnheamtn Darlehen Gehalteror- 


merkung zu außerordentlich günstigen Bedingungen, u. zwi 1. Die Bank fordert an arlohonszinsea 
pro anno Gjyig; selbstredend Immer von der verbleibenden Restschuld, 9, Der Darichenswerber hat «ich 
hinsichtlich seines Gesundheiterustandes einer ärztlichen Untersuchung zu seterziehen. Die übliche ars 
® Labensrersicherung wird jedoch sicht verlangt. Für den Pall des Ablebenn des Variehensworbers erlischt 
» restierende Schuld, so daß den Erben keinerlei Verpflichtung auferlegt bleibt. Für diesen witens 


Bank gubotenen Vorteil ist alljährlich ein mäßiıes Schadaudsckungsenigels, dessem Höhs «ich nach 

r . ; dem Alter des Dariohenswerbers richtet, immer sur von der verb'eihonden Hestochald zu bezahlen. 3 Die 

k h X Aktie ß schaft übliche Stellung der Bürgen kann gremn eine einmal zu entrichtendo mäßige Zahlung unterbleiben. 

gemeine al 105 d 111 Nr 0 Persemt der re ee 4. Dei gi Ertsilang des — werden als einmalige Kosten die 
ö araunlagen and 1 Porsant Bankprorision in Abrschnung gebracht. 

General-Beptäsentane für Österreich: Zu weiteren Informationen int die Bank jederzeit bereit und sehen Antragsformulare zur Ver- 

















WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fügung sr 
"Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. u 
Eigentum, Herausgabe und Verlag en lb Für die Redaktion verantwortlich Druck von R. Spies & Co. 





österr. Pismbahnbsamten. Dr. Franz Hilscher. Wien, V. Bezirk, Straußengusse Nr. 18, 
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Österreichische 


Eisenbahn Zeitung, 


ORGAN 
Club österreichischer Eisenbahn-Beamten, sr m. 2 Haie m. 


Redaktion und Administration s 
WIEN, I, Eschanbachgamss 11. 
Telep bom Nr. Bhb. 
Posteparkamson-Konto der Admini- 
“ration: Nr. 808.245 
Postsparkassen-Konto des Club: 
Nr. 550.098 
Beiträge werden mach dem vom Re 
daktions-Komiteo fostgesstzten Tariie 
honoriert. 

Manuskripte werden nicht zurück» 
gmmelli. 


N®. 


8l. 
Reflexions- 
Wasserstands - Anzeiger 


Klingers W 
130.000 


Inallen Industriestaaten der Welt Im Betriebe. 


Vorteile: 

Wasserstand schwarz, 
Dampfraum silberglänzend, 
Rasches Erkennen des Wasserstandes, 
Größte Betriebssicherheit, 
Schutzgläser absolut überflüssig, 
Tänschungen über den Stand des 

Wassers im Kessel ausgeschlossen. 


Vollster Schutz gegen Explslonen wegen 
Wassermangel! 
Kein Kessel sollte ohne diese PERERRE: 


in Verwendung stehen. 


Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 
Rich. Klinger 


GUMPOLDSKIRCHEN bel Wien. 


004 


Ich bitte verlangen Sie franko 


Prospekte und Muster von den besten steirischen 


Herren- und Damenloden 


für Jagd, Forst und Touristik, sowie über 
simtliche " Modestoife für Herren- und Knaben- 
anzüge, Überzielier, Ulster, von der billigsten 
bis zur hochteinsten Qualität von der als reell 
bekannten ersten u. größten Loden-Exportlirman 

Murgasse 


VINGENZ BLACK, weten, GRAZ, we Y22 


} tuchlieferant, 


| 
| £ 


= Schnelldreh-Revolverstahl N°% 


als Schnell-und Hart-Drehstahl noch dort zu verwenden wo kein anderer ve ‚aushält! 


Erscheint von April bis September am I, und 15. Jedes Monates 
von Oktober bis März jeden Montag. 


Wien, den 5. November 1906. 
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Möbe 





Abonnement lakl, Postversendung 
in Österreich-Ungarn: 


Im übrigen Auslande: 
Ganzjährig Pr. 90. Haltjäbrig Fr. 16, 
Berugsstelle für den Buchbandel 
Spielhagon & Schurich in Wien. 


Einzeine Nummern %0 Heller. 
Offen Baklamationen portofrel, 


XXIX. Jahrgang. 


KORKSTEIN-FABRIK 


esesamsmım ACTIENGESELLSCHAFT vorm. smasnsmıns 


KLEINER & BOKMAYER 


DO CENTRAL-BUREAU: D 


WIEN Vi. KOSTLER 


GASSE N” 7 
FABRIKATIONS 


Ausführung aller 
bau- u. maschinentechnischer Isolierungen 
Kogen Wiärme- und Kälteverluste. 
Deckenverkleidungen für Remisen, Werk- 
stätten eto. — 
Riegelwandverkleidung ven Signalhätten, 
w ES SERMAER, Magazinen, Wasserstationen 
= und expoulerter Hauobjekte jeder Art 
Isolierung von Eiskellern und Kühlanlagen, 
Troekenlegung feuchter Mauoru, 
llerstellung von Zwischemwänden etr., 
Isslierung v. Dampfiertungen, Kesseln ete, 


SPEIIALITATEN 
PAT. EMULBIT-KORKSTEINE, CO) 
PAT, REFORM-KORKSTEINE, OD 
PAT. KORKSTEINSCHALEN. OO) 
PRESSKORKFABRIKATE, OO CI 
„IHERMALIT“ FEUERFESTES 
ISDLIERMATERML, OOO 
KIESELGUR-ISOLIERMASSE, OD) 





Eisenbahner 5 Fa nt Skonto! 


Unter Garantie aus erster Hand. 
Direkt vom Kunst - Tischlermeister 
erzeugte Wohnungseinrichtungen sind in meinem Musterzimmer 

zur freien Besichtigung ausgestellt. 

OD _ Komplette Brautausstattungen von fl. 65 bis 5000. U) 
Schlaf-, Speisezimmer, Salons und Herrenzimmer im | 
altdeutschen, englischen, Barock-, Sezession-, Bieder- 

meier-, Renaissance- und" Empirestil. 

In allen Hölsern, englisch, matt, Nuß, licht, Esche, Ahorn, 
Eiche, Ruste, Buche, Palisander, Mahagoni und weich. 

Divans, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. 

Versand reell, 25 jährige Garantie. 1000 Anerkennungen. 


HERMANN KLAMPER* Nachf. Tiochier u. Tapezierer- 


RUDOLF HAAS bei- Niederlage und 
Versandhaus, Wien, VI. N ahilferstraßs 7 79, I. Stock, neben 
Hotel „Engl. Hof“ (Savoy). #7% _Preiskurante gratis und franke. | 





Marke 


RS 
u a >) 





Rudolf Schmidt & Co., Wien X/3. 


kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die 


RUDOLF LÖWI 


Erste österr. mech. : 
« « Putzwollfabrik 
Erstes und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Putzwolle vor elfJahren in Österreich 


Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. 


mit größtem Erfolge einführte. 


WIEN 


533 


Il. Engerthstraße 173—175. 


Telepheon 15,147. 


Zweigfabrik der Boreaux : 
Rbelnischen Linoleumwerke A.-%. Wien, I. Dominikanarbastei 17. 
Bedburg bei Köln am Rbein, Telophen 18877. 


Garvens- Werke | I, Österr, Linerusta - Fabrik 


Bedburger Zincrusta-Werke _.. 
WIEN A Telephom #042, W I E N Postspark.-Konto KIE.IM , 


Telsgrammadrense: Ulesriugrerkehr, 


il. Handelskai 130 Linerusta, Wie.  ]V,, Louisengasse 31. aa 



















fabrizleren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 















Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
« Aktien-Gesellschaft in Simmering * 


vormals H. D. Schmid 
Wien-Simmerin). Brünn-Königsfeld, 


Krane,SystemeStuckenholz. Dampfmaschinen mit Prä- 
Personen- und Lasten- zisionsstenerung für Werk- 


Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. aufzüge. stättenbetrieb u. für elektr. 
Drehscheiben u. Schieb- Anlagen. 


bühnen. Dampfkessel,Dampfüber- 
Hydraulische Lokomotiv- hitzer, Reservoire, 
und Waggonhebeböcke, Direkt wirkende Duplex- 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 


ferner mit Hand oderelektr, pumpen, Expreßpumpen 
Kohlenwaagen Antrieb. „Schleifmühle“. 
Magazinswaagen. Räderpressen, Räderver- Holzbearbeitungs-« «a « 

seankvorrichtungen. maschinen. 12 


Kat #u.Kostenvoranschläge auf 


alog Wasserstationen. Wasserreiniger etc. 
Verlangen portofrei und kostenlos. 







Es sind bereits erschienen Lose der 


Dritten 


Eisenbahner-Lotterie! 


Das Los kostet 1 Krone. 
Wiederverkäufer Rabatt. 


rotem] 20, 000 von 


Den Hanpttreffer per K 50.000 nachts bei der Ersten 
Eisenbahner-Lotterie Herr Josef Strobl, Schiffer in Mond- 
seo; bei der Zweiten Eisenbahner-l.otterie Herr Helnrich 
Guth, Hausbesitzer in Prag. 


Ziehung unwiderruflich am 15. November 1906. 


Losbestellungen efektuiert die Lotterie-Leitung: 


Wien, VI. Gumpendorferstraße Nr. 21. 


5 







Buberoid 


seit 12 Jahren bewährtes 


leichtestes Bedachungsmaterlal. 
Erfordert keime Erhallangsansiricke, Heiät nicht, tropft nicht, 
in jeder Dachneigung, auch vertikal, anwendbar. Ünüber- 

troffenes Mittel zum 
Ysolieren von Fundamenten 
Gowälben, Tannels, Erlcken ete. Absolut Iuft- und feuchtig- 
keitsdioht, unempfindlich gegen Säuren und Alkallen. kein 
Beransgantien der Imprägnieraungemarse, 

=——= Prospekte, Muster, Gutachten gratis. — 


Garbolinsumfabrik R, Avenarius, Wien, IN. 























Leopolder & Sohn 


Wien, III: Erdbergstraße 52. 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone tm 

| Telephon = Zentral - Umschalter, elektrische Station« 

Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 

| bahnen, Telegraphen » Batterien und Leitunesmaterlale, 

Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wassarwerke, 

Bierbrauereien und Maschinenfahriken. 815 

| Alle Telephon- nnd Telegraphen-Einrichtuugen werden 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. | 



















Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ee 


Club Geterreichiäaher: 





a 


N: 31. 


_ Wien, den 5. November 1906. 


Eisenbahn-Beamten. 
KAIX. Jahrgang. 





INHALT: Rinladung. Das schweizerische EEE und die Schafung eines FEB in Be nach seinem Vor- 
bilde. Von Dr. Emil Weinberg. — Elektrische Bahnen: Straßenbahnen und elektrische Bahnen in den Vereinigten 


Staaten von Amerika. Geplante elektrische Vollbahnen 


in Oberitalien. — Chronik: Alkohol und Eisenbahndienst. Die 


Kosten des Anhaltens von Eisenbahnztigen. Nene Befihigungsvorschriften des Bundesrates für Eisenbahn-, Betriebs- und 
Polizeibeumte in Dentachland. Russische Eisepbahnwagen. Ein wichtiges Glied in Frankreichs strategischem Eisenbahnaystem. 


Betriebsergebnisse der k. k. Stastseisenbahnverwaltung 
Eisenbahnwesens mitteleuropäischer Staaten. Handbuch 


im Jahre 1905. — Literatur: Stadien über die Verwaltung dea 
der Eisenbahngasetzgebung in Preußen und dem Deutsch en Reiche. 


Meyers Großes Konversations-Lexikou. G. Freytags Ausflugskarte Nr. 28. Stielers Handatlas. 9. Aufl. Club-Nachrichten: 


Seisonkarten. Ankiindigung des 1. LEEREUENE 





Clubversammlung: Dienstag, den 6. November 1906, | 
’/s7 Uhr abends. Vortrag des Herrn k. k. Regierungsrates | 
Dr. Johann Palisa, k. k. Adjunkt der Sternwarte, über: 
„Die Photographie in der Astronomie und ihre neuesten 
Errungenschaften“, 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Ciublokale, 


Einladung. 


Das Vergnügungskomitee hat in einer Reihe von | 
Sitzungen das vorläufige Programm für die Veranstaltungen 
der kommenden Saison festgestellt, und den P. T. Mit- 
gliedern bereits mitgeteilt. Freundliche Zusagen erster | 
Kunstkräfte ermöglichen es dem Komitee, den P. T. Klub- 
mitgliedern auch für die kommende Saison genußreiche 
Abende versprechen zu können. Außer den in dem Pro- 
gramme angeführten sind übrigens noch weitere Ver- 
gnügungsabende in Aussicht genommen. 


Die Vorträge werden heuer um 8 Uhr abends be- 
ginnen. Hiedurch soll die Beendigung der Vorträge zu 
einer Zeit ermöglicht werden, welche zum Einnehmen eines 
(gemeinschaftlichen) Abendessens nicht als zu spät er- | 
scheint. Zu diesem Zwecke werden unmittelbar nach Schluß 
der Vorträge Tische in den Vortragssaal eingeschoben 
werden, und auf Wunsch der P, T. Gäste auch Menu zur 
Verabreichung gelangen. In den an den Vortragssaal 
angrenzenden Räumen werden so wie in früheren 
Jahren, auch schon vor Beginn der Vorträge, ebenfalls 
Speisen und Getränke erhältlich sein. Es wurde mit 
dem, die Bewirtung besorgenden Restaurateur vereinbart, 





daß nur gute Speisen und Getränke geboten 
werden,unddaßdiePreisenichthöher gestellt 


' sein dürfen, als in seinem allgemein zugäng- 
; liehen Restaurationslokale, 


Während und nach Schluß dieser gemeinsamen Abend- 
essen soll außer der, durch die Vereinigung der Gesell- 
schaft sich selbst ergebenden, auch weitere Unterhaltung 
durch improvisierte Vorträge etc. angeregt werden. Die 
Mitglieder des Vergnügungskomitees werden aus eigener 
Initiative oder über ausgesprochenen Wunsch die ein- 
zelnen Mitglieder und Gäste miteinander bekanntmachen. 


Für die mit Tauz verbundenen Abende ist beab- 
sichtigt, Damen über Wunsch eine Anzahl Herrenkarten 
zur Verfügung zu stellen, um ihnen Gelegenheit zu bieten, 
ihre Bekanntenkreise an unseren Vergnügungen teilnehmen 
zu lassen. 

Das Vergnügungskomitee stellt an die geeshrten 
Clubmitglieder die höfliche Bitte, die Veranstaltungen 
zahlreich zu besuchen, und den weiteren Zweck der- 
selben, die Pflege geselligen Verkehres auch dadurch 
zu fördern, daß sie mit ihren Familien auch nach Schluß 
der Vorträge in den Clublokalitäten verweilen. Für An- 
meldungen zu den gemeinsamen Abendessen liegt von 
Fall zu Fall im Vorsaal ein Bogen anf. Der Preis ist 
für je eine Person mit K 1'60 bis K 2 festgesetzt. 


Wir hoffen, dab den P. T. Clubmitgliedern eine an 
Kunstgenüssen und Unterhaltung reiche Saison bevorsteht 
und bitten um freundliche Unterstützung unserer Be- 
strebungen. 


Das Vergnügungskomitee. 


— 290 — 


Das schweizerische Rechnungsgesetz und 
die Schaffung eines Rechnungsgesetzes in 
Österreich nach seinem Vorbilde. 

Von Dr. Emil Weinberg. 


Der Gedanke der Verstaatlichung der Privatbahnen 
in Österreich hat in den letzten ‚Jahren, von einer Reihe 
von Umständen begünstigt, festen Boden gefaßt. Starke 
politische Parteien haben ihn zu einem Grundsatze ihres 
Parteiprogrammes gemacht. Das erste Resultat desselben 
ist die Verstaatlichung der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Diese soll jedoch bloß der Begiun einer großen 
Verstaatlichungsaktion sein. Aber im selben Maße als das 
Streben nach Durchführung der Verstaatlichung wuchs, 
verbreitete sich auch die Erkenntnis der zahllosenSchwierig- 
keiten, welche die Verstaatlichung jeder größeren Bahn 
mit aich bringt. Denn es gibt anf dem ganzen Gebiete 
des Rechtslebens kaum ein rechtliches Ereignis, welches 
die Regelung einer größeren Anzahl rechtlicher Beziehungen 
(privater und öffentlichrechtlicher), die Einigung ent- 
gegengesetzter, weitverzweigter Interessen, die Bewertung 
von schwer zu schätzenden Vermögensgegenständen mit 
sich bringt, als die Verstaatlichung einer Eisenbahn. 

Nichts ist daher natürlicher, als daß man bei einer 
bevorstehenden größeren Verstaatlichnngsaktion nach 
einem bereits erprobten Mittel sucht, um all der Schwierig- 
keiten Herr zu werden. Und es scheint bereits seit 
längerer Zeit zu bestehen und sich bewährt zu haben! 
Wir brauchen nur unseren Blick auf ein kleines, uns be- 
nachbartes Land, welches in vielen Beziehungen musterhaft 
verwaltet wird, zu werfen: auf die Schweiz. Dort gelang 
bekanntlich die Verstaatlichung im großen Stile, naclıdem 
einmal ein Rechnungsgesetz für die Eisenbahnen ge- 
schaffen wurde, 

„Versuchen auch wir, die Verstaatlichung mit einem 
Rechnungsgesetz nach dem Vorbilde der Schweiz einzu- 
leiten!“ ist ein Ruf, der in den letzten Tagen öfters ge- 
hört wurde, 

Um diesen Vorschlag auf seine Richtigkeit zu prüfen, 
müssen wir der Tendenz, der Bedeutung und Wirkung 
des schweizerischen Rechnungsgesetzes nachgehen. Zum 
vollen Verständuis ist es jedoch notwendig, weiter aus- 
zuholen und mit dem schweizerischen Konzessionsrecht zu 
beginnen. 

Diesbezüglich besteht ein tieigreifender Unterschied 
zwischen österreichischem und schweizerischem Recht. In 
Österreich besteht Heimfall. Nach einer bestimmten Reihe 
von Jahren erlischt die Konzession, das unbewegliche 
Eigentum des Konzessionsberechtigten, in gewissen Fällen 
auch das bewegliche oder ein Teil desselben, gehen un- 
entgeltlich an den Staat über. Die Schweiz kennt diese 
Art des Heimfalles nicht, sondern nur Heimfall im engeren 
Sinne, Die Konzession wird für eine bestimmte Zeit ver- 
liehen, nach Ablauf derselben fällt die Bahn dem Staate 
zu, jedoch nur gegen Entschädigung. $ 5 des Bundes- 
gesetzes über den Bau und Betrieb der Eisenbahnen auf 


dem Gebiete der Schweizerischen Eidgenossenschaft vom 
33. Dezember 1872 lautet: „Die Konzessionen werden auf 
bestimmte Zeitdauer erteilt*®. 


Art. 27 e) des Schemas einer Normalkonzession 
lautet: „Im Falle des Rückkaufes im Zeitpunkte des Ab- 
laufes der Konzession ist nach Wahl des Rückkänfers 
entweder der Betrag der erstmaligen Anlagekosten für 
den Bau und Betrieb oder eine durch bundesgerichtliche 
Abschätzung zu bestimmende Summe als Entschädigung 
zu bezahlen*®, 

‘s liegen somit zwei vollständig verschiedene Grund- 
gedanken vor. Das österreichische Recht statuiert kosten- 
losen Übergang des auf Grund der Konzession erworbenen 
Eigentums an Grund und Boden nach Ablauf eines Zeit- 
raumes, in dem die Amortisation der investierten Kosten 
möglich ist, das schweizerische Recht Entschädigung naclı 
Maßgabe des invegtierten Kapitales. 

Ebenso gehen die Grundsätze über die Bemessung 
der Entschädigung des Konzessionsbesitzers im Falle der 
Verstaatlichung während der Dauer der Konzession 
nach österreichischem und sehweizerischem Rechte aus- 
einander. Für das letztere bestimmt $ 27 c) der er- 
wähnten Normalkonzession: 

„Die Entschädigung für den Rückkauf beträgt, so 
terne letztere bis 1. Mai 1918 rechtskräftig wird, den 
25 fachen Wert des durchschnittlichen Keinertrages der- 
jenigen zehn Jahre, die dem Zeitpunkte, in weichem der 
Rückkauf der Gesellschaft notifiziert wird, unmittelbar 
vorangehen; soferne der Rückkauf zwischen dem 1. Mai 
1918 und 1. Mai 1933 erfolgt, den 221/, fachen Wert; 
— wenn der Rückkauf zwischen den 1. Mai 1933 und 
dem Ablauf der Konzession sich vollzieht, den 20 fachen 
Wert des oben beschriebenen Reinertrages immer- 
hin in der Meinung, daß die Entschädigungssumme 
in keinem Falle weniger als die nachgewiesenen 
erstmaligenAnlagekosten der bestehenden Ein- 
riehtungen, jedoch unter Abzug des Betrages des Er- 
neuerungs- und Reservefonds betragen dart. 

Hingegen wird nach österreichischem Recht für den 
Fall der Verstaatlichung während der Konzessionsdauer 
in der Regel eine Entschädigung in der Form einer Rente 
geleistet, welche dem durchschnittlichen Erträgnis der 
letzten 7 Jahre unter Ausschluß der zwei ungünstigsten 
Jahre entspricht. Erst in zweiter Linie als sogenannte 
Minimaleinlösungsrente ist in vielen Fällen die Entschä- 
digung für den Fall der Verstaatlichung während der 
Dauer der Konzession in Zusammenhang mit den Anlage 
kosten gebracht. 

Bei der Einlösung nach schweizerischem Recht spielt 
somit im Gegensatze zum österreichischen Recht die Be- 
wertung der Anlagekosten, des sogenannten Baukonto, 
eine ausschlaggebende Rolle. Die schweizerischen Privat- 
bahnen haben diesen Ilmstand bemützt und von jeher ihre 
Buchungen und Bilanzen derart aufgestellt, daß sie denselben 
möglichst hoch auswiesen, Dies war umso leichter möglich 
als die finanzielle Gebarunz beim Dau einer Balın zu 
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einer Keihe von Vortällen führt, 
fiktiven Erhöhung des Baukontos benützt werden können, 
z. B. Gründungskosten, Begebung von Eilekten unter 
pari, Bauzinsen ete. So kam es, daß der Bund, als er sich 
im ‚Jahre 1883 das erstemal mit der Frage des Rück- 
kaufes beschäftigte, die Überzeugung gewann, daß die 
bei den Eisenbahnen übliche Rechnungsführung mit ge- 
sunden finanziellen Grundsätzen nicht in Einklang stehen 
und die Bilanzen samt und sonders an einer Überlastung 
des Baukontos leiden. Man entschloß sich damals von 
einer Verstaatlichung zunächst abzusehen, schuf jedoch 
gleichzeitig, um dieselbe für die Zukunft zu ermöglichen, 
das sogenannte erste Rechnungsgesetz vom 23. Dezember 
1883. Dasselbe hatte den Zweck, die Vorschriften des 
Obligationenrechtes über solide Bilanzgrundsätze für 
Eisenbahnen näher auszugestalten und sollte nach der 
Ansicht des Gesetzgebers die Rückkaufsgrundsätze der 
Konzessionen in keiner Weise beeinflussen, sondern bloß 
neben dieselben treten. (Die geschiebtliche Entwieklung 
der schweizerischen Eisenbahngesetzgebung. Von Dr. ©. 
P. Wiedemann, Zürich, Schalthes & Co., 1905, 
S. 39.) Dieses Gesetz war aber nicht geeignet, alle 
Schwierigkeiten des Rückkaufes zu beseitigen. Eine Reihe 


von Maßnahmen wurden vom Bunde getroffen, um die- | 
Die letzte Etappe bildete hiebei | 


selben zu vermindern. 
die Erlassung eines sogenannten zweiten Rechnungs- 
gesetzes, mit dem wir uns hiemit ausführlich zu be- 
schäftigen haben. 

Das Gesetz heißt genau: Bundesgesetz über das 
Rechnungswesen der Eisenbahnen vom 27. März 1896. 
Es zerfällt in 25 Artikel, resp. 6 Abschnitte. 
schnitte führen folgende Titel: 1. Allgemeine Bestim- 
mungen, 2. Baurechnung, 3. Betriebsrechnung, Erneuerungs- 
fonds, Amortisation, 4. Rechnungsprüfung, Strafbestim- 
mungen, 5. Ermittlung des Rückkaufwertes, 6. Schluß- 
bestimmungen. 

Im folgenden. soll nur auf die wichtigsten Bestim- 
mungen des Gesetzes Bezug genommen werden. Bestim- 
mungen, die nur schweizerische Verhältnisse betreffen, 
bleiben selbstverständlich außer Betracht. 


1. Allgemeine Bestimmungen. 

Art. 2. Die Rechnungen und Bilanzen sind nach 
einheitlichen, vom Bundesrate festzusetzenden Formularen 
zu erstellen, am 31. Dezember jeden Jahres abzuschließen, 
und dem Bundesrate in einer von demselben zu be- 
stimmenden Frist, von den Aktiengesellschaften jedenfalls 
vor der Generalversammlung der Aktionäre, zur Prüfung 
und (Genehmigung vorzulegen. 


2. Banrechnung. 


Der Baukonto einer Eisenbahnunternehmung darf 
unter Vorbehalt der Bestimmungen der Art. 6 und 9 mit | 


denjenigen Kosten belastet werden, welche vom Konzes- 
sionsinhaber für die Erstellung oder den Erwerb der 
Bahn und die Beschaffung des Betriebsmaterinles aufge- 
wendet worden sind. 


die leicht zu einer ı 


Die Ab- | 


Örganisations- und Verwaltungskosten, sowie Zinse, 
welche während des Baues einer Bahn im Interesse der 
Erstellang und der Einrichtung derselben erlaufen sind, 
‘ werden den Anlagekosten beigefügt, Aktienzinse jedoch 
nur, wenn die Auszahlung solcher gemäß einer Vorschrift 
der Statuten oder gemäß Vertrag stattgefunden hat. Die 
Bauzinse dürfen nicht höher als zum Zinsfuß der jm 
konkreten Falle verwendeten Kapitalien berechnet werden. 

Art. 5. Nach Eröffnung des Betriebes dürfen die 
Kosten der Ergänzungs- und Nenanlagen oder die An- 
schaffung von Betriebsmaterial dem Baukonto nur belastet 
werden, wenn dadurch eine Vermehrung oder wesentliche 
| Verbesserung der bestehenden Anlagen und Einrichtungen 


' im Interesse des Betriebes erzielt wird. 
[) 





Ausgaben für die Verbesserung und Verstärkung des 
Oberbaues dürfen nicht auf Baukonto getragen werden. 
Für die in diesem Artikel bezeichneten Arbeiten oder 
Anschaffungen ist die Anrechnung von Organisations-, Ver- 
waltungs- und Bauleitungskosten nur soweit zulässig, als 
für die Ausführung derselben besondere, vom Bahnbetrieb 
und Unterhalt unabhängige Ausgaben entstehen. 

Art. 6. Für beseitigte oder untergegangene Anlagen 
; and Einrichtungen ist der auf Baukonto verrechnete Wert 
der betreffenden Objekte abzuschreiben. 

Treten an Stelle der abgegangenen Objekte neue 
Anlagen oder Einrichtungen, so darf deren Wert dem 
Baukonto belastet werden. Eine Abschreibung vom Bau- 
konto für den durch Erneuerung ersetzten Oberbau hat 
nicht stattzufinden, anderseits dürfen auch keine Ober- 
lauerneuerungskosten auf den Baukonto gebracht werden. 

Art. 7. Für Transporte, welche zu Bauzwecken des 
eigenen Unternehmens auf dessen Linien erfolgen, dürfen 
ı nur die Selbstkosten in Baukonto gestellt werden. Die 

Tarifansätze für solche Transporte werden durch ein be- 
; sonderes, vom Bundesrat zu genehmigendes Reglement 
bestimmt. 

Art. 8. Für alle Ergänzungs- und Neuanlagen und 
für die Anschaffung von Rollmaterial nach Eröffnung des 
Betriebes sind dem Bundesrate vor Ausführung der be- 
treffenden Arbeiten oder Anschaflungen, Projekte und 
Kostenvoranschläge zur Genehmigung vorzulegen. Die 
Nichtbeachtung dieser Bestimmung hat zur Folge, daß die 
Belastung des Baukontos mit den betreffenden Ausgaben 
nicht beansprucht werden darf. 

Art. 9. Folgende Verwendungen und Verluste dürfen 
nicht auf Baukonto getragen werden: 

a) die Gründungskosten, insbesondere die Ausgaben 
für Erwerbung der Konzessionen, die Kosten der Konsti- 
tuierung einer Gesellschaft und die Verwendungen auf 
Vorstudien und Vorprojekte ; 

5) die Geldbeschaffungskosten und Kursverluste 
aller Art; 

c) die Subventionen oder Beiträge an andere Eisen- 
bahnen, sowie an Straßen, Brücken und Gebäuden, welche 
| außerhalb des eigenen Bahngebietes liegen, oder im 
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Eigentum Dritter verbleiben, und zwar auch dann, wenn 


solche Werke von der Bahnunternehmung auf eigene 


Kosten ausgeführt werden; 

d) die aus Subventionen ä fonds perdu gedeckten 
Kosten der Anlagen und Einrichtungen ; 

e) die Kosten der Organisation und Einrichtung des 
Betriebes ; 

falle in diesem Artikel nicht genannten Verwendungen, 


deren Verrechnung auf Baukonto nach den Bestimmungen | 


dieses Gesetzes (Art. 4—8) nicht zulässig ist. Subventionen 
& fonds perdu, 
empfangen hat, dürfen von ihr nicht in die Bilanz auf- 
genommen werden. 

3. Betriebsrechnung. Erneuerungsfonds. Amortisation. 

Art.10, Die Rechnungen der Eisenbahnunternehmungen 
sollen alle auf das betreffende Jahr entfallende Einnahmen 
und Ausgaben umfassen, auch wenn die Zahlung noch 
nicht stattgefunden hat. 

Die Unterhaltung der bestehenden Anlagen und Ein- 
richtungen hat aus den laufenden Betriebseinnahmen zu 
erfolgen. 

Die Schuldenzinse, die gesetzlich geforderten Ein- 
lagen in den Ernenerungsfonds, die statutarischen oder 
reglementarischen Einlagen in andere Fonds, sowie die 
vorgeschriebenen Abschreibungen und Amortisationen sind 
alljährlich unter die Ausgaben der Gewinn- und Verlust- 
rechnang zu setzen, auch wenn die Betriebseinnahmen 
zur Bestreitung derselben unzureichend sind, 

Art. 11. Für die einer wesentlichen Abnützung unter- 
worfenen Anlagen und Einrichtungen, als: Oberbau, Roll- 
material, Mobilien und Gerätschaften ist ein Erneuerungs- 
fonds anzulegen, — Die jährlichen Einlagen in diesen 
Fonds sind nach den Erstellungs- und Anschaffungskosten 
und der wahrscheinlichen Gebrauchsdauer der einzelnen 
Anlagen oder Gegenstände zu berechnen und als Betriebs- 
ausgaben in die Gewinn- und Verlustrechnung einzustellen. 

Dem Eıneuerungsfonds werden keine Zinsen gut- 
geschrieben. 


Der Bestand des Erneuerungsfonds soll zu jeder Zeit | 


dem vollen Betrage des durch Abnützung oder andere 
Einwirkungen entstandenen materiellen Minderwertes aller 


in Lemma 1 genannten Anlagen oder Gegenstände ent- | 


sprechen. Der in diesem Sinne berechnete Betrag des Er- 


neuerungsfonds ist in die Passiven der Bilanz aufzunehmen. | 


Die Differenz zwischen dem Sollbetrag des Fonds und 


dem durch die Aktiven gedeckten Betrag desselben ist | 


nach den Vorschriften der Art. 13 und 14 zu behandeln. 


weiche eine Eisenbahnunternehmung | 





Art. 12. Die Beträge der jährlichen Einlagen in den 


Erneuerungsfonds werden nach Anhörung der 


Bahn- | 


verwaltung vom Bundesrate festgesetzt. Die daherigen 
Ansätze sind gemäß den Anordnungen des Bundesrates | 
in den Statuten oder in besonderen Reglementen näher | 
' kontos für die Vergangenheit ungiltig zu machen. Ihre 


zu bestimmen. 
Art. 13, Die in Art. 11, alinea 4, erwähnten rück- 
ständigen Einlagen in den Erneuerungsfonds, sowie alle 


Posten, welche nach den Vorschriften dieses Gesetzes | 


nicht auf Baukonto verrechnet werden dürfen und keine 
realen Aktiven darstellen, sind vorübergehend als zu er- 
setzende Posten in die Aktiven der Bilanz einzustellen 
und durch Zuschüsse aus den jährlichen Betriebseinnalmen 
zu tilgen. 

4. Rechnungsprüfung. Strafbestimmungen. 

Art. 15, Der Bundesrat hat zu prüfen, ob die von 
den Bahnverwaltungen vorgelegten Rechnungen und 
Bilanzen und die speziellen Ausweise über den Reinertrag 
und «das Anlagekapital mit diesem Gesetze, mit den 
Statuten und Reglementen der Bahnunternehmungen, so 
wie mit den Konzessionen in Übereinstimmung stehen. Er 
kann zu diesem Zwecke von der gesamten Geschäfts- 
führung der Bahnverwaltungen Einsicht nehmen und alle 
sonst nötigen Erhebungen machen lassen. 

Art. 16. Wenn der Bundesrat findet, daß die Rech- 
nungen, die Bilanz oder die konzessionsmäßigen Ertrags- 
und Kapitalausweise den gesetzlichen, statutarischen und 
reglementarischen Vorschriften oder den Konzessionen 
nicht entsprechen, so trifft er nach Anhörung der Bahn- 
verwaltungen die nötigen Verfügungen. Dem Bahnunter- 
nehmen steht, mit Ausnahme des in Art, 14 vorgeschriebenen 
Falles das Recht zu, gegen die Verfügungen des Bundes- 
rates innerhalb 30 ‘Tagen von der Mitteilung derselben 
an gerechnet, beim Bundesgerichte zu rekurrieren und 
diesem die streitigen Gegenstände zum endgiltigen Kit- 
scheide vorzulegen, 

Art. 17, Die Auszahlung von Dividenden darf erst 
erfolgen, nachdem die Genehmigung der Rechnungen nud 
der Bilanz durch den Bundesrat stattgefunden hat, 

Art. 18 und 19. geben dem Bundesrat ein weit- 
gehendes Strafrecht gegen Bahnverwaltungen, die die Be- 
stimmungen des Rechnungsgesetzes nicht befolgen. 

5. Ermittelung des Rückkaufswertes. 

Art. 20. Der Bundesrat wird nach Inkrafttreten 
dieses Gesetzes mit den Verwaltungen der Bahnunter- 
nehmung in Unterhandlung treten, um auf dem Wege 
gütlicher Verständigung im Sinne des vorliegenden Ge- 
setzes die Beträge zu ermitteln, welche für die abgelaufene 
Zeit auf Baurechnung getragen werden dürfen, oder die 
dem Erneuerungsfonds gutzuschreiben sind. 

Art. 21. Dem Bundesgerichte kommt die Entscheidung 
in allen denjenigen Fällen zu, für welche in den Rück- 
kaufsbestimmungen der Konzessionen die schiedsgericht- 
liche Erledigung vorgesehen ist. Die Bestimmungen in 
den Konzessionen, handelnd von der Aufstellung von 
Schiedsgerichten zur Festsetzung der Rückkaufsentschädi- 
gungen und Entscheidung anderer mit dem Rückkauf in 
Beziehung stehenden Streitfragen, werden aufgelhoben- 

Die Tendenz aller dieser Artikel ist wohl eine stark 
zutage liegende. Sie hatten in erster Linie den Zweck. 
fiktive uud unberechtigte Buchungen zu Lasten des Ban- 


Wirkung mußte sein, daß keine Post zu Lasten des Bau- 
kontos angerechnet werden konnte, die nicht die Zu- 
stimmung der Regierung fand. Einzelne gesetzliche Be- 
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stimmungen sind aber derart, daß sie den Grundsätzen 
einer richtigen Bilanzierung nach unserer heutigen An- 
schanung zuwiderlaufen. 

Art. 4—8 entspricht im allgemeinen unseren An- 
schauungen. 

Was Art,9a) Gründungskosten, Projekte; b) Geld- 
beschaffungskosten, Kursverluste aller Art; e) Kosten der 
Organisationen und Einrichtungen des Betriebes anbelangt, 
so widerspricht ihre Nichtberücksichtigung den Grund- 
sätzen einer richtigen Bilanz. Diesbezüglich verweisen wir 
auf das Werk Reisch und Kreibich. „Bilanz und 
Stener*, II. Bd., 5. Abschnitt, Kontieruug und Bilanz bei 
Eisenbahnen (S. 136). „Soweit Auslagen dem wirklichen 
Interesse der Unternehmung dienten (reelle Kosten der 
Projektverfassung der Anlage, welche als gerechtfertigte 
Antizipationen einzusehen sind, unvermeidliche Kursver- 
Iuste bei der Prioritäten-Ausgabe, welche als Kosten der 
Geldbeschatlung in der lat eine Verteuerung des Baues 
darstellen), kann gegen deren Zubuchung auf Baukonto 
kein erheblicher Einwand erhoben werden.“ Jedenfalls 
entspricht es nicht der Billigkeit, daß obige Auslagen bei 
Einlösung einer Bahn überhaupt nicht in Betracht ge- 
zogen werden, weil sie keine reellen Aktiven sind und 
mit ihnen leicht Mißbrauch getrieben werden kann. 

Art. 10 ergibt sich aus den Grundsätzen einer 
riehtigen Bilanzaufstellung. 

Zu Art, 11 und 12 ist folgendes zu bemerken: 

Die wissenschaftliche Behandlung schwieriger, bilanz- 
rechtlicher Fragen mit Zuhilfenahme juristischer und 
wirtschaftlicher Erwägungen ist erst allerjüngsten 
Datums. Das bedeutendste Werk in dieser Richtung ist 
das schon erwähnte Buch von Reisch und Kreibich. 
Die längste Zeit hindurch entbehrte u. a. auch das 
schwierige Gebiet des Bilanzwesens der Aktiengesell- 
schaften jeder wissenschaftlichen Behandlung. Die Folge 
davon war vielfach, teils bewußt, teils unbewußt, die 
Aufstellung unrichtiger Bilanzen. Besonders in der 
Nomenklatur herrschte eine heillose Verwirrung, welche 
ihrerseits zu unrichtiger Behandlung bilanzrechtlicher 
Fragen führte. Zu einer solchen nimmt Art. 11 und 12 
Stellung, zur Verwechslung von echten Reservefonds 
einerseits und Abschreibungen (Bewertungskonti) anderer- 
seits. Anstatt letzterer können auch Ernenerungsfonds 
geschaffen werden. Beide treten äußerlich in derselben 
Form auf, haben jedoch buchhalterisch und bilanzrechtlich 
eine ganz verschiedene Bedeutung. Hierüber sagt Reisch 
und Kreibich (Abschnitt 4). Die bücherliche Bewertung 
der Reservefonde, der Bewertungskonti und Antizipationen 
{S. 46). 

„Der Reservefonds ist eine durch die vorhandenen 
Aktiven reell bedeckte Reinvermögensvermehrung. Da- 
durch unterscheidet er sich von den Passiv-Bewertungs- 
konten (Abschreibungen), welche in den vorhandenen 
Aktiven nicht reell gedeckt sind, vielmehr die Aufgaben 
haben, die bewußt überschätzten Aktiven auf ihren wahren 
Wert zurückzuführen. Bewertungskonten stellen also keine 


reelle Reinvermögensvermehrung dar, denn ihr Betrag 
wird im Falle der Liquidierung des Unternehmens durch 
die Mindererlöse gegenüber den bilanzmäßigen Wert- 
ansätzen der Aktiven kompensiert.“ 

Und an anderer Stelle (S. 69). „Gefördert wird die 
Verwechslung des Reservefondes und der Bewertungs- 
kontos durch zwei Umstände: 1. Die Schaffung eines 
Bewertungskontos und eines Reservefondskontos haben 
zunächst praktisch denselben Erfolg, nämlich einen Teil 
der Aktiven des Ertrages in der Unternehmung zu binden 
und von der Verteilung auszuschließen. 2. Die Verwendung 
eines Bewertungskontos und eines Reservefonds findet 
vom Standpunkte der Buchführung äußerlich in denselben 
Formen statt, in der Überweisung eines eintretenden 
Verlustes auf das betreffende Passivkonto. Immerhin sind 
aber die sachlichen Unterschiede so durchgreifende und 
praktisch folgenschwere, daß die Beseitigung dieser Ver- 
wirrung aut das nachdrücklichste angestrebt werden muß, * 

Hier Wandel zu schaffen, war der Zweck des Art. 11. 

Die schweizerischen Bahnen wurden dadurch ver- 
pflichtet, statt jährlicher der wirklichen Abnützung ent- 
sprechender Abschreibungen Erneuerungsfonds in gleicher 
Höhe zu bilden, bezw. selbe zu vermehren. Entsprechende 
Abschreibungen sind eine der wichtigsten Voraussetzungen 
einer richtigen Bilanz. Die schweizerischen Bahnen hatten 
es jedenfalls lange verstanden, sich dieser Anforderung 
zu entziehen unter dem Vorwande, es handle sich hier 
um echte Reservefonds. Eine Vermehrung dieser Fonds 
wäre allerdings bloß vom freien Willen der Gesellschaft 
abhängig gewesen. Die Folge davon blieb nicht aus. Es 
fehlte vor der Verstaatlichung nicht an notleidenden 
Bahnen und im Zeitpunkte derselben hätte der Staat 
Bahnen übernehmen müssen, bei deren Bewertung die 
Abnützung nicht berücksichtigt war. 

Im Art. 13 beschäftigt sich das Gesetz mit den 
sogenannten Pseudoaktiven. Es sind dies Posten, welche 
auf der Aktivseite der Bilanz stehen, ohne Aktiva zu sein. 
Das Gesetz erzwingt ihre Tilgung. 

Art. 16 gibt dem Bundesrat ein sehr weitgehendes 
Verfügungsrecht in bezug auf die Aufstellung der Bilanzen 
bei den Privatbahnen und kehrt die bisher bestandenen 
Rollen und die Beweislast bei Bemängelungen der Bilanz 
ins Gegenteil om, Die Privatbahnen müssen eine Ver- 
fügung des Bundesrates befolgen. Ihnen steht nur eine 
Klage dagegen beim Bundesgerichte offen. 

Art. 21. Die Bestimmung, welche an Stelle der 
bisher durch die Konzession bestimmten Schiedsgerichte 
im Falle von Streitigkeiten das Bundesgericht setzte, war 
wohl eine ebenso harte als hinsichtlich ihrer Legalität 
stark bestrittene. Die schweizerischen Juristen gaben 
sich viel Mühe, sie zu rechtfertigen. In erster Linie 
stellten sie sich hiebei auf den Standpunkt, daß die 
Konzession ein reines Hoheitsrecht sei. Wir kommen nun 
zur Frage der Anwendbarkeit eines Rechnungsgesetzes 
auf Österreich. Wie aus der früheren Darlegung hervor- 
ging, besteht zwischen der österreichischen und schweizeri- 
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schen Gesetzgebung betrefis der Einlösung von jeber ein 
tiefgreitender Unterschied. Die österreichische Gesetz- 
gebung zog niemals in erster Linie den Wert des Eisen- 
bahnunternehmens, wie er aus den auf Baukonto ver- 
buchten Investitionskosten hervorgeht, in Betracht; sondern 
ein durchschnittliches Erträgnis. Dies bedeutet für die 
Zwecke der Einlösung eine bedeutend günstigere Stellung 
des Staates als in der Schweiz. Denn das Erträgnis, das 
an die Aktionäre zur Auszahlung gelangt, ist etwas weit, 
Renleres, ala die auf Baukonto verbuchten Kosten des 
Unternehmens. Es soll damit nicht in Abrede gestellt 
werden, daß es nicht ausgeschlossen ist, auf dem Er- 
trägniskonto gewisse Verschiebungen zur Erhöhung einer 
Einlösungsrente vorzunehmen. Die Möglichkeit hierzu ist 
jedoch eine weit geringere, als wenn die auf Baukonto 
stehenden Anlagekosten in Betracht kommen. 

Die Frage der Bewertung einer Eisenbahn auf Grand 
des Baukontos hat somit in Österreich lange nicht die 
Bedeutung wie in der Schweiz. Daher wäre auch die 
Schaflung eines Rechnungsgesetzes nach dem Muster des 
schweizerischen in der wichtigsten Richtung desselben 
verfehlt. Allerdings aber ist die Bewertung einer Bahn 
auf Grund des Baukontos auch bei uns nicht belanglos. 
Wir betrachten daher die Konzessionen der einzelnen 
Bahnen. Die meisten bestimmen, wie erwähnt, die Ein- 
lösungsrente auf Grund des Erträgnisses der letzten 
sieben Jahre mit Ausschluß der zwei ungünstigsten. Das 
Einlösungsrecht beginnt bei den älteren Konzessionen 
nach dem 30, Jahre nach der Konzessionserteilung, bei 
den jüngeren sofort. Gleichzeitig wird in vielen Fällen 
im Zusammenhange mit den Anlagekosten eine Minimal- 
einlösungsrente festgesetzt, die jedoch in einzelnen Fällen 
wesentlich von einander abweicht. 

Eine Übersicht hieriber gibt folgende Aufstellung: 

1. K. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft, 
(Il, 583, 19*) Die Minimaleinlösungsrente beträgt 5%, 





des Anlagekapitales samt der festgesetzten Tilgungsquote. | 


2. K. k. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbalın 
172. 26). K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn II, 
816, 23. K. k. priv. Südnorddeutsche Verbindungsbahn II, 
732, 10 u. 769, 2. Bei diesen Bahnen darf die Minimal- 
einlösungsrente nicht geringer sein als das garantierte 
Reinerträgnis. 

3. Bei einigen Bahnen wird die Minimaleinlösungs- 
rente derart festgesetzt, daß sie nicht niedriger sein darf 
als ein bestimmter prozentuell (5°/, oder 5'20/,) festgesetzter 
Teil des wirklich verwendeten und gehörig nachgewiesenen 
(bezw, nachzuweisenden) Anlagekapitals dazu gehören. 

K.k. priv. Böhmische Nordbahngesellschatt, II, 649, 6. 
K. k. priv. Graz-Köflacher Eisenbahn und Bergbau- 
Gesellschaft, III, 19, 16. 


*, Die Ziffern beziehen sich auf den Band, resp. Seite und 
Paragraplı des Werkes „Die Rechtsurkunden der österreichischen 
Eisenbahnen“ von Dr. Rudolf Schuster Edler von Bonott und 
Dr. Angust Weehber, Wien, Pest, Leipzig. A. Hartlebens 
Verlag 1592, 


| 
(l, 





4. Bei einer größeren Anzahl von Bahnen, nament- 
lich bei solchen mit Konzessionen jüngeren Datums wird 
die Minimaleinlösungsrente als Annuität bezeichnet, welche 
zur 5°/, Verzinsung des von der k. k. Staatsverwaltung 
genehmigten Anlagekapitales und zur Tilgung des letz- 
teren innerhalb der ganzen Konzessionsdauer notwendig ist. 

K. k. priv. Leoben-Vordernberger Eisenbahn, III, 
43, 16. Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen, II, 
351, 12. K. k. priv. Böhmische Kommerzialbalınen, II, 
925, 8. Stauding-Stramberger Lokalbahn II, 320, 8. 
Gmundener Lokalbaln III, 1120, 12. Lokalbahn Inns- 
bruck—Hall i. T. III, 578, 11. Bukowinaer Lokalbahnen 
II, 373, 10. 

Aus dieser Aufzählung geht hervor: Wenn auch das 
Baukonto unserer Privatbahnen von Bedeutung für die 
Einlösung werden kann, wurde schon beim Beginne der 
Konzession vorgesorgt, daß die auf Baukouto stehenden 
Kosten den wirklich aufgewendeten entsprechen. Dies 
gilt namentlich für die zuletzt angeführten Bahnen, da 
die Herausgabe von Aktien und Obligationen an die 
Zustimmung der Staatsverwaltung gebunden ist. {E. K. 
Ges. v. 14. 9. 1854, R.G. Bl. 238, $10i u. Gesetz über 
die Konzessionierung von Lokalbahnen vom 17. 6. 1887, 
Nr. 81, Art. 9.} Andererseits kommt hiebei in Betracht, 
daß Abschreibungen wegen physischer Abnützung bei 
den österreichischen Privatbalnen hinsichtlich der Objekte, 
resp. des Fahrparkes unterlassen werden, aber ent- 
sprechende Ersätze, resp. Nachschaffungen an Fahır- 
betriebsmitteln zum Besten des laufenden Erträgnisses 
vorgenommen werden. 

Wir sind nun in der Lage die Frage: Ist die 
Schaffung eines Rechnungsgesetzes für Österreich nach 
dem Vorbilde der Schweiz zu empfehlen? erschöpfend zu 
beantworten. Die bisherige Darstellung hat bewiesen, daß 
bei uns die Verhältnisse derart anders liegen, daß der 
wichtigste Zweck des schweizerischen Gesetzes: Richtige 
Bewertung des Baukontos zur Ermöglichung einer Ver- 
staatlichungsaktion im großen Stile, nicht erst auf diesem 
Wege angestrebt werden muß. Der Teil des schweizeri- 
schen Gesetzes, welcher richtige Buchungsgrundsätze an- 
strebt, wie hinsichtlich des Erneuerungsfonds, des Zeit- 
abschnittes für eine Bilanz, gehört zweifellos nicht in ein 
Gesetz. Es ist dies Sache der Bilanztheorie. Wird dagegen 
verstoßen, so steht der Staatsverwaltung jedenfalls das 
Recht zu, eine derartige Bilanz im Hinblick auf eine 
künftige Einlösung nicht anzuerkennen, Die Privatbahn- 
verwaltungen wären unter diesen Umständen genötigt, 
durch eine Beschwerde beim Verwaltungsgerichtsliofe oder 
nach anderer Ansicht im Wege einer Feststellungsklage mit 
Zuziehung von Sachverständigen im Buchfache die Richtig- 
keit ihrer Bilanzen zu beweisen. Was die oben getadelten 
Arakonischen Bestimmungen des schweizerischen Gesetzes 
über Gründnngskosten, Geldbeschaffungskosten, Kursrer- 
luste, Kosten der Organisation und Errichtung des Betriebes 
betrifft, so muß zum Rulme der österreichischen Gesetz- 
gebung hervorgehoben werden, dad einige unserer Kon- 
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zessionen gerade das Gegenteil bestimmen, wie das 

schweizerische Rechnungsgesetz, z. B. die Konzessionen 

der k. k. priv. Österreichischen Nordwestbahn, II, 815, 19. 

K. k. priv. Böhmischen Nordbahngesellschaft, II, 649, 6. 

Ausschließlich priv. Buschtehrader Eisenbahn, II, 502, 18. 
Letztere Konzession sagt u. a.: 


Zum Anlagekapital gehören: 


a) Die Kosten der Vorarbeiten und Projektverfassung; 


4») die Kosten für die Herstellung und Einrichtung der | 
Bahn, sowie sonstige Auslagen, welche aus Anlaß | 


der Errichtung und Inbetriebsetzung der konzessio- 
nierten Bahn notwendigerweise bestritten werden 
müssen ; 

e) die Interkalarzinsen ; 

d) die Kosten der Geldbeschaffung. 


Endlich die Baukosten im Laufe von drei Jahren 
nach erfolgter Betriebseröfinung und nach diesem Zeit- 
punkt Baukosten und Kosten von weiteren Betriebsein- 
richtungen, soweit die Staatsverwaltung hiezu ihre Zu- 
stimmung erteilte. Es kann wohl kaum einem Zweifel 
unterliegen, daß alle Konzessionäre, also auch solche, 
deren Konzessionen nicht ähnliche Bestimmungen ent- 
halten, auf dieselbe Beurteilung der auf ihrem Baukonto 
verbuchten Posten Anspruch haben. 

Da die Zweckmäßigkeit der Schaffung eines Rech- 
nungsgesetzes nach schweizerischem Vorbild verneint 
wurde, entsteht folgende Frage: Ist die Schaffung eines 
Rechnungsgesetzes, unabhängig vom schweizerischen Vor- 
bild, welches nur den österreichischen Verhältnissen an- 
gepaßt ist, am Platze? 

Zur Beantwortung dieser Frage müssen wir die 
Gravamina, welche bisher in der Öffentlichkeit gegen die 
verstaatlichungsreifen Privatbahnen erhoben wurden, 
prüfen. 

Zu dieser gehören hauptsächlich folgende:. 


1. Diejenigen Bahnen, welche zugleich Kohlenwerke 
besitzen, erhöhen die Einlösungsrente, indem sie sich 
selbst besonders niedrige Kohlenpreise verrechnen. 


2. Die verstaatlichungsreifen Bahnen treiben Bilanz- 
politik, indem sie die Ausgaben voraussichtlich ungünstiger 
Jahre, die bei Berechnung der Einlösungsrente so wie so 
nicht in Betracht kommen, besonders stark erhöhen. Da- 
durch werden günstige Jahre hinsichtlich der Ausgaben 
noch mehr entlastet (sogenannte Schiebungen). 

3. Der Zustand des Bahnkörpers und der Betriebs- 
mittel ist nicht befriedigend. Die Verwaltungen vermeiden 
Investitionen. 

Hinsichtlich der ersten zwei Punkte kann ein Rech- 
nungsgesetz Abhilfe schaffen. Ebensogut kann die Staats- 
verwaltung kraft ihres Aufsichtsrechtes und namentlich 
durch rechtzeitige Bekanntgabe der Nichtanerkennung 
einer Bilanz Wandel schaffen. 

Was den dritten Punkt anbelangt, der der wichtigste 
zu sein scheint, so kann ein Rechnungsgesetz hier nicht 


' Abhilfe schaffen; denn es ist kaum denkbar, daß es einen 
| Zwang ausübt, Investitionen vorzunehmen. Der beste Er- 
. folg wäre in dieser Richtung zu erzielen, weun im Sinne 
|der Eggerschen Vorschläge den Privatbahnen der 
Genuß ihrer Investitionen eine gewisse Zeit hindurch ge- 
sichert würde, 

Kehren wir nun zum Ausgangspunkt unserer Be- 
trachtung zurück: Zum schweizerischen Rechnungsgesetz, 
Welches war seine Wirkung ? " 

Es scheint allgemein angenommen za werden, daß 
es oft zur Anwendung gelangte und dadurch die Ver- 
staatlichung in der Schweiz beförderte. In der Tat wurde 
es jedoch kein einziges Mal angewendet, sämtliche 
schweizerischen Bahnen gingen freihändig an den Staat 
über. Der Grund dürfte darin zu suchen sein, daß weder 
Staat noch die Bahnen die Anwendung des Rechnungs- 
gesetzes für wünschenswert hielten. Erstere vermied da- 
durch langwierige Prozesse und die Ausgabe von neuen 
Staatsschulden ; dagegen erreichte er Sukzession in die 
| Obligationenschuld der einzelnen Bahnen. Letztere ent- 
‘ gingen den Härten des Rechnungsgesetzes, welches das 
Bundesgericht mit Hintansetzung der konzessionsmäßigen 
Rechte schützte (Wiedemann, Seite 68). Die Wirkung 
des schweizerschen Rechnungsgesetzes kann nur darin er- 
blickt werden, daß es den freihändigen Kauf der Bahn 
indirekt beförderte. 

Wenn wir die jüngst stattgefundene große Verstaat- 
liehung in Österreich als Omen für die Zukunft be- 
trachten dürfen, scheint aber nicht bloß in der Schweiz, 
sondern auch bei uns der freihändige Kauf der Weg zu 
sein, der die Interessen beider Teile am meisten befriedigt. 
Er dürfte daher auch bei uns noch oft betreten werden. 
Ganz anders wirden jedoch die Verhältnisse liegen, wenn 
das vor kurzem beantragte und vom Eisenbahnminister 
im Prinzip gebilligte Verstaatlichungsgesetz (Sitzung des 
Abgeordnetenhauses vom 18. Oktober 1906) geschaffen 
würde. Dasselbe würde die Staatsverwaltung ermächtigen, 
' wenn die Voraussetzungen für die konzessionsmäßige 
Einlösung einer Privatbahn vorhanden sind, auch 
mangels des Einverständuisses der letzteren mit der von 
der Regierung ermittelten Einlösungsrente die aus der Ein- 
lösung sich ergebenden Rechte gegenüber der Unterneh- 
mung noch vor der gerichtlichen Austragung der schwe- 
benden Streitigkeiten geltend zu machen. 

Es ist natürlich heute verfrüht, darüber Erwägungen 
anzustellen, inwieweit ein derartiges Gesetz, das bis zu 
einem gewissen Grad im Gegensatz zum ganzen heute 
bestehenden Konzessionsrecht stehen müßte, Aussicht 
auf Verwirklichung bat. Jedenfalls würde es ein Rech- 
nungsgesetz entbehrlich machen. Solange aber ein Ver- 
staatlichungsgesetz nicht besteht, ist Klarheit notwendig 
über das, was Österreich von einem Rechnungsgesetz für 
den Fortgang der Verstaatlichung zu erwarten hat. 
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ELEKTRISCHE BAHNEN. 


Straßenbahnen nnd elektrische Bahnen in den 
Vereinigten Staaten von Amerika. Während der 12 Jahre 
von 1890 bis 1902 iet die Länge der in den Vereinigten 
Staaten von Amerika für Straßenbahnen und elektrische Bahnen 
verlegten Geleise von 8123 auf 22.577 englische Meilen 
{von 1°6 km) gestiegen. Diese Zunahme war zum Teil auf 
die Gründung neuer Bahnen, in der Hanptsache aber auf die 
Ausdehnung der schon bestehenden Linien zurückzuführen. Die 
Geleislänge der elektrischen Bahnen stieg von 1262 auf 
21.907 Meilen, während die der Bahnen mit anderen Betriebs- 
kräften abnahm, und zwar bei Drahtseilbahnen von 488 auf 
241 Meilen, bei Dampfbalnen von 711 auf 170 Meilen und 
bei Linien mit Zugtieren von 5662 auf 259 Meilen. Im Ver- 
hältnis zu seiner Ausdehnung hat der Staat Massachuseite 
weit längere elektrische Bahnen als jeder andere Staat, 

Die Anzahl der Wagen der Straßenbahnen und elektri- 
schen Bahnen belief sich im Jahre 1902 auf 66.784, wovon 
60.290 dem gewöhnlichen Personenverkehr und 6494 dem 
Expreßverkehr und anderen Zwecken dienten. Von den Per- 
sonenwagen waren 32.658 geschlossene, 24.259 offene und 
3134 offen oder geschlossen zu gebrauchende Wagen; 1114 
Wagen waren lediglich für den Expreß-, Fraeht- und Post- 
dienst bestimmt, 

Ein scharfer Wettbewerb findet zwischen Dampfbahnen 
und elektrischen Straßenbahnen statt, Wihrend die Dampf- 
bahnen den Vorzug größerer Geschwindigeit beritzen, wird 
ihr lokales Geschäft durch die elektrischen Linien mit ihren 
häufigen Fahrten, bequemen Haltestellen and niedrigen Fahr- 
preisen stark beeinträchtigt. Im Jahre 1902 beförderten die 
Straßenbahnen und elektrischen Bahnen der Vereinigten Staaten 
reichlich siebenmal so viel zahlende Personen wie dis Dampf- 
babnen. Da die Reisen auf den Dampfbahnen in der Regel 
viel weiter sind als die auf Straßenbahnen, ist der Vergleich 
der Passagierzahl allerdings nicht maßgebend, In den Ein 
nahmen stehen die Dampfbahnen noch weit vor den Straßen- 
bahnen, denn eratere erzielten vom Personenverkehr 392,963.248 
Dollar, letztere nur 253,821.548 Dollar. Die Einnahme aus 
der Personenbeförderung machte bei den Straßenbahnen im 
Jahre 1902: 94'5°/, des Gesamtgewinnes aus, zu dem im 
übrigen die Abgabe elektrischen Stromes, der Post- und Expreb- 
dienst, das Reklamewesen und andere Einnahmequellen beitrugen. 

Die Durchachnittszahl der von Straßenbahnen beschäf- 
tigten Beamten belief sich 1902 auf 7128, die der Lohn- 
empfänger auf 133.641. Die gezahlten Gehälter betrugen 
7,439.716 Dollar, die Löhne 80,770,449 Dollar. Die Löhne 
allein machten 56°80%/, der Gesamtbetriebskosten aus; die 
höchsten Löhne wnrden gezahlt in Montana, die niedrigsten 
in Alabama, Arkansas, Georgia, Nord-Carolina und Tounessee. 

(Nach „The Iron Age“.) 


Geplante elektrische Vollbahnen in Oberitalien. 
Unter Führung der hiesigen Societä Bancaria Italiana 
ist eine Aktiengesellschaft in Bildung begiffen, deren Zweck es 
sein wird, Mailand und Como durch eine elektrische 
Vollbahn zu verbinden und durch die fruchtbare Brianza 
eine zweite solche Balın zu erbauen, welche dann bis Canzo 
und Bellagio weitergeführt werden sull. Es bestehen zwar 
bisher schon zwei Eisenbahnverbindungen zwischen der lom- 
bardischen Metropole und dem Hanptorte der italienischen 
Seidenindustrie. Sie genügen aber keineswegs dem starken 
Verkehr. Die zweite geplante Linie ist bestimmt, das bisher 
vernachlässigte Gebiet zu beleben, das zwischen dem 
üstlichen und westlichen Arm des Comer Sees liegt. Die 
größte mworditalienische Elektrizitäitsgesellschaft Socletä 
Lombarda per ]la distribuzione della energia 
elettrica, welche täglich ihre 20.000 PS erzeugende An- 





lage in Vizzola besitzt, hat sich bereit erklärt, die nötige 
Kraft zu liefern. Ferner ist eine elektrische Vollbahn Iseo— 
Edolo bereits im Bau begriffen, welche längs des Lago d’Iseo 
und dann weiter durch das Camonicatal geführt werden wird. 


CHRONIK. 

Alkohol und Eisenbahndienst. In einem neuerlichen 
Erlaß des preußischen Eisenbahuministers wird darauf hin- 
gewiesen, daß das Verbot des Genusses alkoholischer Getränke 
während des Dienstes den im Betriebe beschäftigten Beamten 
and Arbeitern gegenüber mit allen Mitteln der Disziplin durch- 
geführt werden müsse. Es gehörten hiezu nicht nur die 
eigentlichen Disziplinarstrafen, sondern auch die Ausschließang 
von Anstellung, von Gehaltszulagen und von der Beförderung, 
Inwieweit von diesen Mitteln Gebrauch zu machen sei, bleibe 
dem pflichtmäßigen Ermessen der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen überlassen, Nach einem weiteren Erlaß hält der 
Minister es für geboten, daß jeder im Betriebsdienste be- 
schäftigte Angestellte, der im Dienste trunken gewesen, in 
den Anwärterlisten für Beförderungsstellen gestrichen wird. 
Eine Wiederaufnahme in den Listen würde erst dann in Frage 
kommen, wenn auf Grund längerer Beobachtung mit Sicher- 
beit angenommen werden könne, daß der Beamte sich ein 
gleiches Vergehen nicht wieder zu schulden kommen lassen wird. 

Bei Beamten, deren Dienstführung zu erheblichen Klagen 
Anlaß gibt, sei die Übergehung bei Besetzung etatsmäßiger 
Stellen nicht nur statthaft, sondern geboten, sofern nicht 
überhaupt die Entlassung in Frage komme. Bei der Ver- 
hängung von Disziplinarstrafen gegen Bedienstete, die sich 
der Trunkenheit schuldig gemacht haben, habe es nach den 
Beobachtungen des Ministers vielfach an Ernst und Folge- 
richtigkeit gefehlt. Häufig sei solchen Beamten für den 
Wisderholungsfall die Dienstentlassung angedroht worden, 
diese Androhung aber — zumeist mit Rücksicht auf die per- 
sönlichen Verhältnisse — trotz des Rückfalles nicht aus- 
geführt worden. Ein derartiges Verfahren widerspreche den 
Erfordernissen der Dienstzucht und der damit zumeist zu- 
sammenhängenden Betriebssicherheit. Von der angedrohten 
Entlassung werde im allgemeinen nur dann abzusehen sein, 
wenn seit der ersten Verfehlung ein sich über Jahre er- 
streckender Zeitraum vergangen sei, innerhalb dessen der Be- 
dienstete dich tadellos geführt habe. 

Bei den Untersuchungen über Eisenbahnunfälle sei ferner 
den Einwirkungen des Alkoholgenasses vielfach nieht in aus- 
reichendem Umfangs nachgeforscht worden. Ermittelungen seien 
nach dieser Richtung hin häufg überhaupt nicht angestellt oder 
auf die Erörterung der Frage beschränkt worden, ob der an 
einem Unfalle sachuldige Beamte zur Zeit des Unfalles be- 
tranken oder angetrunken gewesen zei. Dieser Punkt werde 
regelmäßig klarzustellen und die Ermittlung, soweit angezeigt, 
auch darauf auszudehnen sein, ob der Beamte infolge gewohnter 
Unmäßigkeit im Alkoholgenuß oder unter der Nachwirkung 
eines ausnahmsweise starken Alkoholgenusses auch ohne Trunken- 
heit an seiner körperlichen und geistigen Spanukraft Einbude 
erlitten babe, Weiterhin heißt es, die angestrebte Beschränkung 
des Alkoholgenusses werde an manchen Orten dadurch er- 
schwert, daß sich in unmittelbarer Nähe der Personen-, Güter- 
und Rangierbahnhöfe eine außerordentlich große Zahl von 
Gast- und Schankwirtschaften befinde, die durch ihre Lage 
und durch Anpreisangen verschiedenster Art die Beamten und 
Arbeiter zum Alkoholgenuß verleiten, Der Minister macht daranf 
aufmerksam, daß es den Königlichen Eisenbahndirektionen 
freistehe, auf Grund solcher Übelstände mit den Ortspalizei- 
behörden in Verbindung zu treten und diese zu ersuchen, bei 
Anträgen auf Konzessionserteilung für Gast- und Schankwirt- 
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schaften in der Nähe der Balınhöfe, die ibnen gemäß $ 33 
der Gewerbeordnung zur gutachtlichen Äußerung zugehen, auch 
den Königlichen Eisenbahndirektionen Gelegenheit zu Einwen- 
dungen zu geben. 


Die Kosten des Anhaltens von Eisenbahnzügen. 
Nach neueren Berechnungen betragen, wie wir „Elektro- 
technik und Maschinenbau“ entnehmen, die Kosten für das 
Bremsen eines Zuges von 530 £ und Widerbeschleunigen auf 
80 km pro Stunde etwa Mk. 170. Das Anhalten eines schweren 
Güterzuges, der mit 50 km in der Stande führt, verursacht 
einen Kostenanfwand von etwa Mk. 4, das Anhalten eines 
gewöhnlichen Schnellzuges mit 72 kır Standengeschwindigkeit 
Mk. 140, Man sieht hieraus, daß unter Umständen das Halten 
an einer kleinen Station sich schon deshalb nicht lohnt, weil 
das Halten melır kostet, wie von den einsteigenden Reisenden 
Fahrgeld entrichtet wird, ganz abgesehen von den Zeitver- 
Iusten und der Abnutzung an Material, die das häußge An- 
halten mit sich bringt. 


Neue Befühigungsvorsehriften des Bundesrates für 
Eisenbahn-, Betriebs- und Polizeibeamte in Deutsch- 
land. Diese vom Bundesrat erlassenen und am 1. Mai 1, J. in 
Kraft getretenen Vorschriften enthalten sehr interessante Ein- 
zelnheiten, so daß wir sie auszugsweise unseren Lesern glauben 
mitteilen zu sollen. 

Bedienstete, die als Fahrdienstleiter auf Bahnhöfen ver- 
wendet werden sollen, müssen die fürmliche oder formlose 
Prüfung zum Eisenbalınassistenten oder zum Weichensteller 
erster Klasse in den Teilen bestanden haben, die sich auf die 
Geschäfte der Fahrdienstleitung erstrecken. Inwieweit Beamte 
mit der Befähigung eines Weichenstellers erster Klasse als 
Fahrdienstleiter auf Bahnhöfen verwendet werden können und 
inwieweit eine höhere Befähigung erforderlich ist, ist nach 
Maßgabe der örtlichen Verhältnisse zu unterscheiden. Die 
Geschäfte des Bahnhofdienstes sind künftig ebenso, wie es bei 
den Geschäften des Güterabfertigungsdienstes bereits geschehen 
ist, in drei Arbeitsraten einzuteilen, die, je nach ihrer tech- 
nischen und dienstlichen Bedeutung, von Unterbeamten und 
Hilfsunterbeamten, von Eisenbahnassistenten, Praktikanten und 
Stationsdiätaren und von Öberbahnhofsvorstehern uod Bahn- 
hofsvorstehern wahrzunehmen sind. Die für eine Reamten- 
klasse bestimmten Geschäfte können auch den — ordnungs- 
mäßig ausgebildeten und geprüften — Anwärtern der Beamten- 
klasse übertragen werden. In den Befähigungsvorschriften sind 
kleinere Bahnhöfe, mittlere Bahnhöfe und größere Bahnhöfe 
unterschieden. In der Regel werden die Bahnhöfe 1. und 
2, Klasse ala größere, die Bahnhöfe 3. Klasse als mittlere 
und die Bahnhöfe 4, Klasse als kleinere Bahnhöfe anzusehen 
sein, doch werden nicht selten auch Bahnhöfe %. Klasse als 
mittlere und Bahnhöfe 3, Klasse als kleinere Bahnhöfe zu 
gelten haben, wenn die Betriebsverhältnisse einfacher Art sind. 
Die Prüfung zum Schaffner zerfällt fortan in eine Prüfang 
zum Schaffner bei Güterzöigen und eine Prüfung zum Schaffner 
bei Personenzügen, Diejenigen Schaffner, die bisher nur zum 
Schaffner bei Personenzügen ausgebildet und geprüft sind, dürfen 
künftig nor dann im Güterzugdienste verwendet werden, wenn 
ihre Ausbildung vervollständigt wird. Fortan müssen alle Eisen- 
bahnbetriebs- und Polizeibeamten Fertigkeit im Gebrauche des 
Ferusprechers besitzen. Es ist festzustellen, ob diese Fertigkeit 
überall vorhanden ist. Invaliden dürfen nach den Befähigungs- 
vorschriften auch nach vollendetem 40. Lebensjahre zum 
Dienste ats Wächter, Pfürtner, Bahnsteigschaffuer und Schranken- 
wärter und Frauen nach vollendetem 40. Lebensjahre zum 
Dienst als Schrankenwärter zugelassen werden, 


Russische Eisenbahnwagen. Bei der kolossalen Aus- 
dehnung des russischen Reiches und den immer größer wer- 
denden Handelsbeziehungen innerhalb dieses Riesenlandes spielt 


der Eisenbahnverkehr eine bedeutende Rolle, Demgemäß ist 
auch der Bau und die innere technische Einrichtung des 
Waggons jenseits der Weichsel in den letzten Jahren wesent- 
lich vorgeschritten. Die „BRussisch-Baltische Waggonfabrik* 
und die Waggonfabrik „Phönix“ in Riga, die in gewissen 
Beziehungen zu einander stehen, haben nach eiuer Mitteilung 
der in Riga erscheinenden „Dünazeitung* seit einiger Zeit 
eine wesentliche Neuerung im Bau von Eisenbahnwaggons 
dritter Klasse eingeführt, die bei den zu durchfahrenden 
großen Strecken in Rußland von einer gewissen Annehmlich- 
keit für die Passaglere ist, Die nach dem System des Inge- 
nieurs Günzburg gebauten Waggons zeichnen sich dadurch 
aus, daß alle Passagiere zu jeder Tages- und Nachtzeit sitzen 
und liegen können. Dabei bleibt die Außere Dimension eines 
gewöhnlichen Waggons dritter Klasse vollständig gewahrt. 
Die Anzahl der Plätze ist noch um zwei vergrößert, indem 
die neuen Waggons 56 Plätze enthalten gegen 54 in einem 
gewöhnlichen Waggon dritter Klasse von derselben Grüße, 
Die Schlafplätze befinden sich in zwei Etagen, zum Besteigen 
und Verlassen des oberen Platzes dient eine kleine beyneme 
Leiter, Unter dem Kopfende eines jeden Schlafplatzes betinden 
sich verschließbare Kästchen, in denen die Passagiere für die 
Nacht ihre Wertsachen, Brieftasche, Uhr u. ». w. bewahren 
können und die eine bequeme Unterlage für die Kopfkissen 
bilden. Derartige Waggons sind bereits anf der Finnländischen 
und Petersburg— Warschauer Bahn in Gebrauch. 


Ein wichtiges Gliel in Frankreichs strategischem 
Eisenbahnsystem. Die außerordentlichen Anstrengungen, die 
man in den letzten Jahrzehnten in Frankreich gemacht hat, 
um durch den Ausbau des Eisenbahnnetzes nicht nur eine 
Mobilmachung der Armee in kürzester Zeit, sondern auch den 
gesicherten Aufmarsch des auf Kriegsfuß gesetzten Heeres an 
der Grenze zu gewährleisten, sind bekannt. Das opferfreudige 
Eintreten der Kammern wie das verständnisvolle Entgegen- 
kommen der verschiedenen Eisenbahngesellschaften haben in 
gleicher Weise dazu beigetragen, daß man für einen Auf- 
marsch an der Ostgrenze zehn, in allen Teilen wenigstens 
zweigeleisige Bahnen zur Verfügung hat, die darch zahlreiche 
Querbahnen untereinander verbunden sind. Für den rechten 
Flügel einer an der ÖOstgrenze aufmarschierenden Armee 
kommen hauptsächlich die Bahnen Paris-Chälons sur Marue- 
Bar le Duc-Nauey-Avriconrt and Paris-Troyes-Chaumont-Belfort 
in Betracht, die im Moselabschnitt durch die über Epinal 
führende Querbahn, im Abschnitt der Meuse durch die Linie 
Tonl-Neufchäteau-Langres und im Abschnitt der Marne durch 
die Bahn über Soinville untereinander verbunden sind. In 
letzter Zeit hatnun die Oberleitung des Heeres dem zwischen Avri- 
«ourt und Belfort gelegenen Aufmarschgebiet eine ganz besondere 
Aufmerksamkeit geschenkt. Dasspricht sichnicht nurin zahlreichen, 
neu in Angrift genommenen Befestigungsbauten aui der Linie 
Nency-Luneville-Belfort, sowie in den häufigen Besuchen ans, 
die in den letzten Wochen der Kriegsminister und andere 
maßgebende Personen Belfoıt abgestattet haben, sondern wird 
auch dadurch gekennzeichnet, daß man versucht, die große, 
zwischeu Laneville und Epinal in der Sperrfortlinie klaffend« 
Lücke rlickwärte bei Neufchäteau und Pagny besser als bisher 
zu schließen. Durch nenere dort bewirkte Verstärkungen soll 
jenes nach Osten sich öffnende Ausfalltor für einen nach 
Westen gerichteten Einfall unbenutzbar gemacht werden. Man 
sucht nun, wie die „Kölnische Zeitung“ mitteilt, um 
Nenfchöteau von den obengenannten Hauptlinien unabhängig 
zu machen, die von Paris über La Fertö-Gaucher-Sommesous- 
Vitry und von hier über Vallentigsy-Jeinville-Nenfehätean 
ostwärts führenden Linien bei Vitry ls Francois in unmittel- 
baren Zusammenhang zu bringen und an die große Bahnlinie 
Chälons-Vitry le Framvols-Bar le Due enger anzuschließen. 
Zu diesem Zwecke ist der Bau einer strategischen Linie von 
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Huiron nach Vitry beschlossen worden, die die Marne auf 
einer besonderen Brücke überschreiten wird; zu ihrem Bau 
sind schon Teile des in Versailles stehenden Eisenbahn- 
regiments nach Vitry heraugezogen worden. Die nene, 
diese Weise dem ungelinderten Durchgangsverkehr erschlossene 
Linie wird aber nicht nar für den Verteidigungsabschnitt an 
der Meuse wichtig sein, sondern mit ihrer Verlängerung 
Neufchäteau-Epinal auch für jeden über Görardmer gegen die 
Vogesen gerichteten Angriff anßerordentlichen Wert besitzen. 
Der Ban der sehr kurzen Strecke Huiron-Vitry le Francois 
verdient mithin vollste Beachtang ; durch ihn wird eine weitere 
von Paris zur Ostgrenze führende Bahn, die bislıer in ihren 
einzelnen Teilen nicht durchaus zusammenhing, zu einem sehr 
wichtigen Glied des strategischen Eisenbalmnetzes Frankreichs. 

Retriebsergebnisse der k. k. Staatseisenbahnver- 
waltung im Jahre 1905. Das Eisenbabuministerium versendet 
soeben den „Bericht über die Ergebnisse der k. k. Staats- 
eisenbahuverwaltung für das Jahr 1905*, 

Derselbe hat gegenüber den anologen Berichten der 


Vorjahre in seinem finanziellen Teils eine sachgemäße Er- | 
| meter K 1838), somit um 5'44°/, mehr als im Vorjahre. 


welterung, dagegen in jenem Abschnitte, welcher die Ergeb- 
nisse der für Rechnung der Eigentümer betriebenen Lokal- 
bahnen behandelt, eine in Anbetracht des in den letzten 
Jahren unverhältnismäßig angewachsenen Umfanges der be- 
züglichen Berichtsteile wünschenswert erscheinende Restringie- 
rung erfahren, 

Aus dem reichbaltigen Material der vorliegenden Publi- 
kation sind folgende, die Gestaltung des Betriebes und Ver- 
kehres INustrierende Daten als besonders erwähusnswert her- 
vorzuheben. 

Das von der Staatseisenbahnverwaltung betriebene 
Bahnnetz, welches mit Ende des Jahres 1904 eine Be- 
triebslänge von rund 12.353 km umfaßte, erfahr im Jahre 1905 
zum Teile durch Übernahme schon früher bestandener Linien 
in den Staatsbetrieb, zum Teile durch Neueröffnung von 
Strecken einen Zuwachs von 324 km oder 2°62"),. 

Es traten zum staatlichen Betriebenetze hinzu: Die 
Verbindungskurve bei Salzburg als direkte 
Verbindung der Linie Wien— Salzburg wit dem Rangierbahn- 
hofe Salzburg; die Werksbahn Nürschan-—-Her- 
mannshütte (infolge Einführung des öffentlichen Verkehres 
auf derselben); die Lokalbahno Saar—Tischnowitz; die 
Teilstrecke Strzylki—Topolniea—Sianki der 
Eisenbahn Lemberg — Sambor—galizisch-ungarische Grenze; 
die Teilstrecke Schwarzach--St.Veit— Bad Gastein 
der Tauernbahn; die Lokalbahnen Hannsdorf-—-Mäührisch- 
Altstadt, Hartberg—Friedberg und Sedletz- 
Kuttenberg—Kuttenberg Stadt nebst deren 
Fortsetzungstrecke Kuttenberg Stadt— Zrunf; die 
Teilstrecken Klans— Spital. P. der Pybrabahn und 
Sudom&i—Skalsko-— 8obotka der Lokalbahn Su- 
dom&öfi—Skalsko-Alt-Paka,endlich die Lokalbahuen 
Reutte—Reichsgrenze und Bludenz — Schruns 
(Montafoner-Bahn), 


| 


auf 


Zügen 73,118.178 Zugskilometer zurückgelegt wurden, was 
gegenüber dem Jahre 1904 einer Mehrleistung von 68.102 
Zügen —= 4'81"/, und von 2,216.273 Zugskilometern = 3°41%/, 
entspricht. 

Nach Kategorien verteilt haben im  Berichtsjahre 
34.041 Expred- und Schnellzüge mit 7,087.168 Zugskilo- 


, metern, 888.213 Personen-, Motorwagen und gemischte Züge 








Das staatliche Betriebsenetz umiaßte somit ' 


am Schlnsse der Jahres 1005, exklusive der Martal-, Mühl- 
kreis- und Kremstalbahn, der süddalmatinischen Staatsbahnen, 
sowie der Lokalbalın Cilli— Wöllan, eine Gesamtbetriebalänge 
von rund 12,679 km, 

Hievon entfielen 8238 km 


Staates betriebene Privatbahnen, 38 Am auf die für Rechnung 
der Kommission für Verkehrsanlagen betriebene Wiener Stadt- 
bahn und 3970 km 

triebene Privatbahnen. 


Den Verkehr hetreffend ist zu erwähnen, daß im 


auf Bahnen im Eigentume | 4 = 
und Betriebe des Staates, 424 km auf für Rechnung des | teng im: Jahre 1006 AB.ATE , dem Int mm ’GDEL £ ade 


mit 39,060.540 Zugskilometern und 650,305 Güter- und 
Regiezügs mit 26,970.470 Zugskilometern verkehrt. 


Diese Züge haben eine Gesamtleistung von 17.184 
Millionen Brutto-Tonnenkilomstern (762 Millionen oder 4°930/, 
mehr als im Vorjahre) bewirkt. Auf ein Kilometer der durch- 
schnittlichen Betriebslänge entfallen im Gegenstandsjahre 
5874 (+ 72 = 192°.) Zugskilometer und 1,380.608 
(+ 36.717 = 3°01"/,) Brutto-Tonnenkilometer, 


Aulangend das finanzielleErgebnis des Jalıres 
1905 betrugen die Betriebseiunahmen der vom Btaate 
für eigene Rechnung betriebenen Bahnen rund K 304,970.000 
{pro Kilometer K 35.596), d. i. um K 15,749,000 (pro Kilo- 


Diess Einnahmen resultisren aus folgenden Posten: 


| IMG gegenüber 1 | 





i Transporteinuahmen 
II Kronen 


Beförderung von Personen . . . .. 68,870.596 | + 3,750.145 


= „ Reisegepäck. . .| 3,488.144 | 47.274 
= „ Eilgttern .... 9714890 4 518.067 
, „ Fraehtglitern. . . 184,845 337 | -+ 9.541.094 


Summe. . .. 266,438,906  -- 14,181.570 


Einnahmen für im Jahre 1304, bezw. 
1905 eröffnete oder in den Betrieb 
übernommene neue Strecken. . .! 

‘ Einnahmen aus dem Salzgeschäfte . 

Anteil an dem Gemeinschaftsrver- |) 


183.898 ı + 71.401 
1,188.5%0 | + 3.041 


kehre, bezw. Reingewinne der 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn . . . _ — 200.000 
Verschiedene Einnahmen . . . . 37.169462 | + 1,723.09% 


Zusammen . . | 304,970.686 | + 15,748.111 

Auf ein Kilometer der durchschnittlichen Betriebslänge 
reduziert betrugen die Transporteinnahmen im Jahre 1905 
K 31.097 gegen K 29.768 im Jahre 1904, was einer Steige- 
rung von K 1329 oder 4'460/, entspricht. 

Der Personenverkehr hat auch im Jahre 1905 eine 
Steigerung erfahren, indem im ganzen 52,896.235 Personen- 
fahrten (gegen 1904 -+- 1,914.805 — 3°76°/,) und 2510 Mill, 
Personenkilomster (-+- 108 Mill. = 4'51°/,) ‚zurückgelegt 
wurden. 

Yon den Einnahmen aus dem Personenverkehre entfielen 
rund K 44,012.574 — 63°91°/, auf Reisende III, Klasse in 
Personenzügen, K 7,696.641 = 11'170, auf Reisende 
il. Klasse und K 7,283.571 = 10'58°%, auf Reisende 
Ill. Klasse in Schnellzügen, K 4,366.687 — 6°33°/, auf 
Reisende II. Klasse in Personenzüigen, K 3,210.675 = 4'66°,, 


, auf Reisende I. Klasse io Schnellzügen, K 499.345 — 072°], 


auf solche in Personenzügen und K 1,811.102 = 2°63"/, anf 
Reisende mit Militärkarten. 


Das Gesamtgewicht des abgefertigten Reisegeplcks he- 


8:46"/, mehr als im Jahre 1904; die bezüglichen Einnahmen 


' ergaben elu Plus von K 347.274 — 11°02°/,. 


auf für Rechnung der Eigentilmer be- | 


Jahre 1505 auf dem staatlichen Betriebnetze von 1.572.550 : 


Au Eilgut wurden 349.631 t#, das ist um 20,590 1= 
626%, mehr als im Vorjahre befördert und an Einnahmen 
hiefür um K 513.057 = 558"/, mehr als im Jahre 1904 
erzielt. 


= 
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Das Gesamtgewicht der Frachtguttransporte betrag im 
Jahre 1905 35,832.650 1, somit um 2,175.612 t—= 646%), 
mehr als im Jahre 1904; die betreffenden Einnahmen erhöhten 
sich um K 9,541.094 = 5°460/,. 

Eine Steigerung der Transportmengen war im Berichts- 
jahre hauptsächlich bei den Artikeln Feld-, Garten- und 
Walderzeugnisse, Braunkohlen, Erze und Mineralien, Stein- 
kohlen, mineralische Leuchtstoffe und Getreide zu verzeichnen; 
dagögen ergaben sich, allerdings nur geringfügige Ausfille 


bei der Verfrachtung von Bau-, Werk- und Nutzholz sowie | 


von Sale. 

Die ordentlichen Ausgaben des Staats- 
bahnbetriebes betrugen im Jahre 1905 rund K 206,726.000 
(pro Kilometer K 24.129) das ist um K 3,681.000 (pro 
Kilometer K 430), somit um 181°, mehr als im Vorjahre. 

Nach den einzelnen Verrechnungstiteln getrennt, verteilen 
sich die Ausgaben folgendermaßen: 


| Mg Kronen 


Zentraldienst der Staatsbahndirek- | | 





> Ve ı 15.579.283 | 4 842.888 | 
Babnaufsicht und Bahnerhaltung .  48,459.250 | + 528.492 | 
Rtations- und Fahrdienst. . . . . 5#,086,830 | + 1,%19,264 | 
| Zugtörderangsdienst und Erhaltung 
der Fahrbetriebsmittel . . . . - | 60.118.112 | + 16.748 | 
Hilfsanstalten für den Betrieb 5,804.668 | + 288.294 | 
Sonstige Batriebsauslagen 24,202.599 | —+- 1,168 276 
Sonstige zu den eigentlichen Be- 
‚ triebakosten nicht gehörige Aus- 
Wahn el main nee BB1.021 | + 8.666 
| Auslagen für das Salzgeschüft . .| 1044486 | + 16.098 | 
Pauschalerfordernis für die ataat- | 
liehe Betriebsführung nener | ! | 
Straeken . . . - 22 2000. | 263.508 | - 155.218 
| ee ee en 
| Zusammen | 206,725.598 | -+ 3.680.800 
ı } | 


Der Überschuß der Betriebseinnahmen über die 
Betriebsausgaben beträgt sohin im Jahre 1905 rund K 98,245.000 
gegen K 86,176.000 im Jahre 1904, das ist pro Kilometer 
Betriebsläinge K 11.467 gegen K 10.169 (-1- 12:76°/,) im 
Vorjahre, 

Der Betriebskoeffizient des Staatsbahnbe- 
triebes stellt sich für das Jahr 1905 anf 59'500/, gegen 
61:97"), im Vorjahre. 

Von den oben ausgewiesenen Mehrausgaben des Jahres 
1905 entfallen die größten Beträge (je über I Million Kronen) 
auf die Kapitel „Stations- und Fahrdienst* und „Sonstige 
Betriebsauslagen“. Die Mehrausgaben bei dem erstgenannten 
Kapitel finden ihra Begründung vorerst durch die Mehr- 
leistungen und den Streckenzuwache, weiters durch die ein- 
getretene Preissteigerung der Beleuchtungsinsterialien, sowie 
durch die Erhöhung der Löhne des Taglobopersonales. 

Der Mehraufwand bei den „Sonstigen Betriebsauslagen“ 
ist zum größten Teile auf die Art der Abrechnung der Ver- 
gütung für die Betriebstährung durch Bedienstete anderer 
Verwaltungen sowie auf den durch die Verkehrssteigerung 
hervorgerufenenMehraufwand an übereinkominengemäßer Wagen- 
miste zurückzuführen. 

Die weiters nicht unbedeutenden Mehrausgaben für 
„Bahnaußsicht und Bahnerhaltung* wurden durch den Zuwachs 
von neuen Linien, durch das Mehrerfordernis bei den Löhnen 
und dem Material sowie durch die namhaften Mehrkosten der 
Schneebeseitigung verursacht. 

Der Vergleich der finanziellen Ergeb- 
nisse des Staatsbahnbetriebes im Jahre 1905 
mit demStaatsvoranschlage ergibt im Ordinarium 





; der Ergebnisse des Staatebahnbetriebes 
' wesentliche Fortschritte gemacht hat, 


' ein um K 11,951.198 günstigeres Resultat, indem der Erfolg 


bei den Einnahmen um K 13,165.496 günstiger und bei den 
Ausgaben um K 1,214.298 ungünstiger war, 

Nachdem auch bei der Extraordinarial-Gebarung ein 
günstigeren Ergebnis — K 78.153 — resultierte, so stellte 
sich der gesamte Nettoerfoig des Staatebahnbetriebes gegen- 
über dem Präliminare um K 12,029.351 günstiger. 

Der für das Jahr 1905 K 75,016.279 betragende 
Überschaß der ordentlichen Einnahmen der im Eigantume des 
Staates stehenden und von demselben für eigene Rechnung 
betriebenen . Bahnen über die ordentlichen Ausgaben der- 
selben entspricht bei Zugrundelegung des nach Berücksichti- 
gung der Verlosungen und Konvertierungen mit K 2.649,734.135 
berechneten Anlagewertes einer Kapitalsverzinsung von 2'78°;, 
gegen eine solche von 2'48°/, im Jahre 1904. 

In den in Rede stehenden Ausgaben, und zwar für 
„Zentralleitung“ und „Sonstige Betriebsausgaben“ ist dar 
namhafte Betrag von K 11,751.203 enthalten, welchen die 
Stantseisenbahnverwaltang an Erwerb-, Grund- und Gebäude- 
steuer im Jahre 1905 entrichtet hat, wovon K 5,607.632 
anf die staatliche Steuer und K 8,143.571 anf Landes-, 
Bezirks- und Kommunalzuschläge entfallen. 

Aus den vorstehenden Daten ist zu entnehmen, dad die 
bereits im Jahre 1904 in die Erscheinung getretene Besserunng 
im Berichtsjahre 
indem insbasondere 
die Traneporteinnahmen nicht nur gegenüber dem Jahre 1904, 
sondern auch im Vergleiche zu den Ansätzen des Staats- 
voranschlages eine beträchtliche Steigerung erfuhren, so daß 
hiedarch sowohl eine neuerliche Herabminderung des Betriebs- 
kosffizienten als auch eine Erhöhung des Verzinsangsprozentes 
der Staatsbahnen erzielt wurde. 


LITERATUR. 


Studien über die Verwaltung des Eisenbahuwesena 
mittelenuropäischer Staaten. Von Sektionschef Wilhelm 


' Exner. Wien 1906, Verlag von Otto Maaß’ Söhne, 


In übersichtlicher Darstellung erhalten wir Kenntnis von 
der Organisation der preußischen, schweizerischen, italienischen, 
belgischen und französischen Eisenbahnen, Im Schlußkapitel 
werden „Erwägungen und Vorschläge zur beabsichtigten Neu- 
gestaltung des Eisenbahnwesens in Österreich“ dargelegt, die 
vieles beachtenswertes, wenn auch nicht durchweg neues, 
enthalten. 

Da unsere Leser Gelegenheit haben werden, den Herrn 
Sektionschef am 27. November .d, J. über dasselbe Thema 
in unserem Club sprechen zu hören, müssen wir es uns 
versagen, hier näher auf den Inhalt des Buches einzugehen. 


Handbuch der Eisenbahngesetzgebung in Preußen 
und dem Deutschen Beiche, Von K. Fritsch, geh. Ober- 
Regierungsrat und vortragender Rat im Reichsamt für die 
Verwaltung der Reichseisenbahnen. Berlin 1906, Verlag von 
Jul, Springer. Preis 16 Mk, 

Das vorliegende Buch bildet den XIX, Teil des Sammel- 
werkes „Handbuch der Gesetzgebung in Preaßen nnd dem 
Deutschen Reichs“, schließt sich daher in Form und Einrichtung 
den bereits erschienenen Teilen desselben an, d. h. es ent- 
hält den genauen Text der auf das Eisenbahnwesen Bezug 
habenden Gesetze, Verordnungen ete., geordnet nach den Ab- 
schnitten: Allgemeine Bestimmungen ; Verwaltang der Staats- 
eisenbahnen und Staatsanfsicht über Privateisenbahnen ; Beamte 
und Arbeiter ; Finanzen, Steuern; Eisenbahnbau, Grunderwerb 
und Rechtsverhältnisse des Grundelgentums; Eisenbahnbetrieb; 
Eisenbahnverkehr ; Verpflichtungen der Eisenbalinen im Inter- 
esse der Landesverteidigung; Post- und Telegraphenwesen ; 
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Zoll- und Handelsverträge. Jedem Abschnitte gehen Ein- 
leitungen voraus, welche eins Zusammenfassung der folgenden 
Bestimmungen bieten, dann folgen die Hauptgesetze; die Aus- 
führungsvorschriften sind zumeist In den Anmerkungen wieder- 
gegeben, Die gerichtlichen Entscheidungen sind ebenfalls in 
den Anmerkungen verwertet, Ein ausführliches Sachregister 
beschließt das Buch, welches eine ungeheure Fülle das Stoffes 
enthält (971 Seiten Groß-Oktav) und mit bewunderungs- 


würdigem Fleibe und nie versagender Genanigkeit gearbeitet | 


ist. Damit haben die deutschen Eisenbahnfachlente zum ersten 
Male ein wirklich aut der Höhe der Aufgabe stehendes Sammel- 


| 
| 


werk ihrer Gesetzgebung erhalten, das seinem Zwecke, Nach- | 


schlagebuch zu sein, in hervorragender Weise zu dienen ge- 
eignet ist, Dr. Hilscher. 


Meyers Großes Konversations-Lexikon. Ein Nach- 
schlagewerk des allgemeinen Wissens. Sechste, gänzlich neu- 
bearbeitete und vermehrte Auflage. Verlag des Bibliographi- 
schen Instituts in Leipzig und Wien. 

Wie selr Meyers Großes Konveraations-Lerikon seine 
Aufgabe, ein Spiegelbild seiner Zeit zu sein, auch auf tech- 
nisch-industriellem Gebiet erfüllt, zeigen uns in dem eben 
ausgegebenen 14. Band (Mittewald bis Ohmgeld) eine er- 
freuliche Reihe zeitgemäßer Artikel, von denen wir nur die 
über Motor, Motorboote und Motorwagen herausgreifen, unsere 
modernsten Verkehrsmittel, die in ihren Grundtspen und Kon- 
struktionen darch flin? sehr geftllige Tafeln veranschaulicht 
sind, Hier sind ferner zu nennen die mit zahlreichen Text- 
bildern unterstützte Darstellung der Nähmaschine und ihrer 
Technik, die Artikel über Mühlen, Nadeln, Nautische Instru- 
mente (letztere mit zwei instruktiven Tafeln). Auf den Nachbar- 
gebieten Chemie und Physik finden wir hier jede einschlägige 
Frage beantwortet, Auch die zusammenfassenden Übersichten 
über die Neugriechische, Niederländische, Nordamerikanische, 
Nordische und Norwegische Literatur verdienen besonders 
hervorgehoben zu werden. Hohen praktischen Wert messen 
wir den Artikeln fiber Nahrungsmittel und ihre Kontrolle, über 
Nährpräparate, Nutzhölzer, über Obst und Öbstverwertung zu. 
Aus volkswirtschaftlichem Gebiet zitieren wir Monopol, Münz- 
wesen, Normalarbeitstag. 

G. Freytags Ausflugskarte Nr. 28, Jogelland 
(Preis 80 h. Verlag von G. Freytag & Berndt, Wien VIT/,, 
Schottenfeldgasse 62), Die Karte — die einzige, welche das 
ganze Jogelland umfaßt! — enthält das ganze Wechselgebiet, 
die Pretulalpe, Rossegers Waldheimat und außer den Orten 
Vorau — Pöllaa — Anger—Birkfeld— Wenigzell— Waldbach— 
St. Jakob im Walde mit ihrer schönen Umgebung die wich- 
tigsten Zugänge: Aspang—Friedberg—Hartberg—Krieglach. 
Wie alle Freytagschen Ausflugskarten, enthält auch die vor- 
liegende auf der Rückseite Angaben über Ausfüge und 
Touren mit Gebzeiten etc., so daß dieselbe als verläßlicher 
Führer empfohlen werden kann. 


Stielers Handatlas, 9. Auflage. Stielers Handatlas 
bietet in seiner neuen Ausgahe ein 830 vortreffliches Karten- 
material, daßer nunmehr nieht nur unter den deutschen, sondern 
auch unter den kartographischen Werken der ganzen Welt 
an erster Stelle stehen dürfte. Alle Fortschritte der Technik 
sind benützt worden, um das Werk auf diese Höhe zu hoben, 
Ein besonderer Vorzug ist die unbedingte Zuverlässigkeit, die 
durch gewissenbafte Arbeit erreicht ist. Daß die durch die 
jüngsten kriegerischen Ereignisse eingetretenen Veränderungen 
vermerkt sind, versteht sich von selbst. Für den praktischen 
Gebrauch noch wertvoller wird der „Stieler* darch das 
240.000 Stichworte enthaltene Namenverzeichnis, welches 
alle im Handatlas vorkommenden Orte, Find- und Bergnamen 


FKieentom, Heranssuhe ond Verlag des Club 
üsterr, Kisenllnkesunten. 





in alphabetischer Anordnung enthält. Gemane Angaben über 
den Handatlas macht der von der Versandbuchlandlung 
Schallehn & Wollbrück in Wien, XIV/2 Schwender- 
gasse 59 unserer Nummer 30 vom 29. Oktober 1, J. beige- 


ı legte Prospekt, wobei nur noch auf die günstige Anschaflungs- 


weise durch bequeme Teilzahlangen hingewiesen sei. 


CLUB-NACHRICHTEN, 


Das Exkursions- und Geselligkeitakomitee hat, gestützt anf 
den Anklang, den die Einführung von Saisonkarten bisher gefunden 
hat, beschlossen, auch heuer wieder 


Saisonkarten 


zur Ausgabe gelangen zu lassen, weiche für alle unten angeführten 
eg = Geltung haben. 

Eine Reihe herrorragender Kräfte hat bereits die Mitwirkung 
an den diesjährigen Verguigungsabenden zugesagt, so daß den Clnb- 
mitgliedern, deren Angebörigen, sowie den eingeführten Gästen gewiß 
— angenehme und gennßreiche Abende in Aussicht gestellt werden 

nnen, 

Das Komitee erlaubt sich biezu höflichst einzuladen nnd gleich- 
zeitig zu bitten, durch zahlreiches und insbesondere anch durch regel- 
mäßiges Erscheinen den Ciubabenden den angestrebten Charakter 
familiärer Feste zu verleihen. 


Programm: 
1. Vergnügungsebend unter Beteiligung von 


Damen . UT a a N ERL 10. November 1906 
2. Vergnügungsabend unter Beteiligung von 
Damen . . . En » , 1. Dezember 1906 


3. Sylvesterfeier unter Beteiligung von Damen . 29. Dezember 1906 


4. Vergnügungsabend unter Beteiligung von 
Damen . . .. 2 00. 0 04 wrote 
5. Vergntigungsabend unter Beteiligung von 
Damen, eventuell mit Tan . A farte 
6. Vergntigungsabend unter Beteiligung von 


26. Jänner 1907 


16. Febrnar 1907 


2. März 1907 
Preise der Saisonkarten: *) 
a) Karten für Mitglieder . 3 K2— 
d)} Für Angehörige der Mitglieder .+- 


insoweit von dem Clnbmwitgliede höchstens drei Saisonkarten für An- 
gehörige gelöst werden. Jede weitere Saisonkarte kostet K 6.—. 


Außerdem kommen noch für den Fall des Besuches einzelner 
Abende Einzelkarten, und zwar: «) für Mitglieder per Person und 
Abend K 1.—; 4) fiir Angehörige und eingeführte Güste K 2.-- zur 
Ausgabe. 

Bei dieser velegenheit erlaubt sich das gefertigte Komitee 
nenerlich darauf hinzuweisen, daß in Hinkunft für die obgenannten, 
in das Winterprogramm iallenden Clnbabende keine separaten Ein- 
ladungen zur Versendung gelangen werden, da einerseits die Besitzer 
von Sailsonkarten durch die auf der Rückseite dieser Karten ver- 
zeichneten Abende von denselben bereits Kenntnis haben werden, 
andererseits die Veranstaltungen des Ciub jeweilig in der Clubzeitung 


' und in den Tagesblättern angezeigt werden. 


Fir Jie Bedakton verantworilich 
Dr. Franz Hilscher, 


Das Exkursions- und Geselligkeitskomitee. 


Samstag, den 10. November, 8 Uhr abends findet 
unter Beteiligung von Damen der erste Vergnügungs- 
Ahend der diesjährigen Saison statt. Hervorragende Kunst- 
kräfte haben ihre Mitwirkung zugesagt. 


Das Exkursions- und Geselligkeits-Komitee. 


*; Der Kartonrerkanf findet ausschließlich im Ulubsekrotarint statt. 











Drurk von R. Spies & C».. 
Wien, V. Bezirk, Straußengwse Nr, 16 


K. k. priv, Österreichische Nordwestbahn. Was hält Kulte und Zugluft zurück? In den Wintermonaten 

ist das unentbehrlichste Stück einer Zimmereinrichtung das Lambrequin 

Beezpeäitien von Zucker aller Art in Kolin. welches in einer Höhe von 1'20 Meter, vom Fußboden an gemessen, 

j Aıt Gültigkeit vom 1. Jänner 1907 bis anf Widerruf, längstens an das Fenster gehängt wird und so zugleich einen harmonischen 
jeloch bis Ende Dezember 1907, wird für Zucker der Pos. Z—15 | Abschluß der Fensterdekoration bildet. Die Weltfirma Teppichhaus- 
der Güterklassifikation im Tarife Teil I vom 1. April 1906 bei Auf- | Möbelhaus S. Schein, k. u. k. Hoflieferant, Wien I. Bauernmarkt 12, 
gabe als Frachtgnt und Frachtzahlung mindestens für 10.000 kg für | welche stets bahnbrechend allen Neuerungen yorangeht, ist es gewesen, 
den Frachtbrief und Wagen von Stationen der Strecke Colö-Jenikan | welche diesen Artikel vor nicht allzu langer Zeit in Österreich-Ungarn 
bis einschließlich Sedietz-Kuttenberg nach Ausig Ö. N.-W.-B., | eingeführt hat. Dieser Firma ist es gelungen, durch eine ganz neu- 
Dobrowitz, Neubydschow, Wikawa und Prag Ö. N.-W.-B., sowie von | artige Herstellungsweise ein Lambrequin in den Handel zu bringen, 
den Stationen der Strecke Nimbarg Ö. N.-W.-B., bis einschließlich | weiches alle Vorzüge in sich birgt. Es sind dies die gesetzlich ge- 
Königgrätz nach Sedletz- Kutenberg, Caslau, Wräy-Bnditz und Zleb | gehützten Scheins Patentlambrequins. Ein kleines Büchlein, enthaltend 
und von Wräy-Baditz nach Aussig Ö.N.-W.-B. und Nenbydschow | die neuesten Erzeugnisse auf diesem Gebiete, ist soeben erschienen 
oder umgekehrt die Reexpeditionsbegtinstigung bei Einlagerung soleber | und wird von obiger Firma jedermann auf Wunsch gratis und franko 
Sendungen in dem Lngerhanse der Filiale der Prager Kreditbank in zugesendet. Es genügt, die Adreßangabe auf einer Korrespondenzkarte 
Kolin bewilligt. einzusenden. Die Firma gewährt unseren P. T. Mitgliedern 50%/, von 


Die Reexpeditionsfrist beträgt 12 Monate, vom Tage des Ein- | dem Verkanfspreisen und kann nur wärmstens anempfohlen werden. 
lagerns der Sendung in dem genannten Lagerhause an gerechnet, 


Für jede der reexpedierten Sendungen wird eine Reexpelitions- 
gebfihr von 6 h (sechs Hellern) für 100 kg berechnet, 

Im übrigen sind für die Reexpedition die im Anhange I zum 
Tarife Teil I, Abteilung B enthaltenen Bestimmungen über die Be- 
handlung und Verreehnung solcher Güter, welche in den Lager- 
häusern der österr.-ungar, Monarchie eingelagert und daselbst re- 
expediert werden, maßgebend. 





Versicherung gegen Verlosungsverlust, 


-—- Bei Anmeldungen 
| Ziehungen im Monat April | Prämie | Verlust steht e4 dem Ver- 


Gätig ab 1. Oktober IPs, 


K. k. Österreichische % Staatsbahnen. 


Kürzeste Zugverbindungen! 
Wien-Pontafel Venedig Ram and Mailand Gensa. 


Rudolf-Lose | 54 K 30.— digung eier De 

| Theißregulierungs-Lose| „ 175 | „ 8.— | Bißcke ReRen un- 

| 410), Bosnische Landes-  verlaste zu verlan- 
| Eisenbahn-Anl. 1902|, —10 |. 2— far une Pe 


40/, Franz Josef-Prior... —.10 | .„1- u 










Wiss Arlberg Paris üeaf. 






‚| Theiss-Promessen«:_ 


Zentral-Depositenkasse und Wechselstube des 


Wiener Bank-Verein, 
= Wien, I. Herrengasse I0. — 
Volleingezahltes Aktienkapital 100 Mill. Kronen. — Reserven 3* Mill, Kronen. 
H N. Praterstraße 15; II. Hauptstraße 94; 7 
Zweiganstalten in Wien: \v. asinerpiatz s: vi. Mariahiferstr. 26; | 
vn. Biraganı 56; VIII, Janefstädierstr. 25; IX. Nußderfersir. 3 „ Kepler- 


x 
platz Il; AV, Marlabilferglirtel 1; XVII. Hernalser Hauptstr. 43; AXX. Wallen- 
steinplatz D, 


Fili | . Prag, Graz, Brünn, Aussig a. E., Bielitz-Biala, 
| alen: Budapest, Lemberg,Czernowltz, Klagenfurt, Pilsen, 
Konstantinopel. 


Expositaren in Proßnitz, Wiener - Neustadt, St. Pölten, 
| mn Friedek-Mistek, Teplitz, Karlsbad, Villach. 


Ausgabe von Einlagsbüchern zurzeit 8" 2/0 


Verzinsung gegen reglementmäßige Kündigung. Rentensteuer 
bezahlt der Wr. Bank-Verein aus Eigenem. 
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Kundmachung. Atem @i 
nun Am 7 dr Omeirranntng dr Ast ep &, ar on | (J ehisehe SIBTIENS- HCHUCKETT-WELKB 


sehen Üredit-Anstalt für Handel und tiewerbe hiemit verständigt, daß aumtliche im 
Umlauf befindlichen Aktien mit Uouponsbogen und Talon, Ei lscbus der Aktien I Wien, AX/2. Engerthstraße 150. 


aus der Emission 1908 vom 2P. Oktober 1906 angefangen jigen nouau- 
gefertigte, auf Kronen lautends Aktlan mit Couponabogen, rn mit Coupon 
per 1, Mai 1907, und Talon kostenlos umgetauscht werden, Die Aktien sind bei einer 
der nachbenannten Stellen mit einfachen Nummersrerseichnissen sinzureichen : Iu Elektrische Beleuchtung 

id gu Uquilster Ey Y- peiv. Gostorestshiachen Drei -Auetall dr Zundel ph je Sebi het Sichern 65 
u vewe ., Am Hof 6; in Bozen, m, rch, Gablenz, üörz, Innsbruck, H 

Karlsbad, Lemberg, Mähr.-Ostrau, Olmätz, Pola, Prag, Reichenberg, Teplitz, Triest, Elektrische Kraftübertragung 
Troppan bei den Filialen und gg en k. k. von. Ossterreichlschen Uredit- a 
Anstalt für Handel und Gewerbe; in Bu et bei der Ungarischen Allgemsinen ae Se 
Creditbank; in Berlin bei der Direktion der Disconto-Geselliniiaf. bei dem Bauk- Elektrische Bahnen. 

bauss 8, Rleichröder, bei dem Bankhause Mendelssohn & Co,, bei der Bank für re 
Handel und Industrie ; in Breslau bei dem Schlesiechen Bankrerein; in Dresden bei 








der Allgemeinen Deutschen Oredit-Anstalt, Abteilung Dresien; in Frankfurt a. M om 

bei der Er e der Disoonto-Gesellschaft, bei der Filinle der Bask für Handel und Dynamomaschinen ... “ Elektr otoren ° 
Industrie; in Hamburg bei dem Bankhanse L.'Behrens & Söhne, bei dem Bankhaus 

M. M. Warburg & Co., bei der Norddeutschen Bank in Hamburg; in Köln bei dem Schaltapparate Zähler 


Baukhause Sal. Oppenheim jr. # Cie ; in Leipzig bei der Allgsmeinen Deutschen 
Crodit-Anstalt; in Münthen bei dem Baukhauso Merck, Fick 4 Co., bei dar Bayeri» | Ingtallationsmaterlal. « « *« Bogenlampen, « « 
schen Hypotbeken- und Wechselbank. 





Wien, im Oktober 1906, 


K. k. priv. Oesterreichische Credit-Anstalt für Handel und Gewerbes , Installationsbureau: Viji Mariahilferstraße Nr. 7. 


u — ( 


Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, I. Bräunerstraße I0 
urzaugen In bester Qualität und sorgfältiger Ausführung ı 
Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Feuerbox-Platten jeder Form und Größe, Rundkupfer für Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen u. e. w. 58; 


x. x. or. Weoohselseitige Brandschaden- 
ern. Versicherungs-Anstalt 


im Jahre 1885. =—— Wien, I. Wollzeile 39. 


Dis Anstalt versichert: a) Gebände sams deran Zubehör, 
b) Meoblliem aller Art, 
ec) Bodenerzeugniere gegen Hagslschiag 527] 


Reserrefond d. Amnt.: K 8,245.Al4, Gea.-Versicherangssumme K 2 230.781.803 


fe Wilhelm Beck & Söhne 


FILIALEN: Wien, VIII. Langegasse 1, Zentrale. 


Uembere Uniformen, Uniformsorten « « «| 


fonsbrek Kürschnerwaren und Kappen « 


Sarajevo. für Eisenbahnen. Bus 


Österreichischer Lloyd « 


TRIEST. 
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Direkte Fahrten nach Ostindien, China und Japan. Direkte 
Fahrt nach Ostafrika. 


Bantabere mach Alexandrien, Wersalisie a Thessalien, TE EEE EL 
wöchentlich. wöchentlich. 

Warenlinie nach Alexan- Warenlinie nach Smyrna, Aktien esellschaft der Lokomotivfabrik 
a ee ga vorm. 6. Sigl in Wiener-Neustadt. 
Eilfahrt nach Konstantl- Eilfahrt nach Cattaro MT TH I 
nopel, wöchentlich. wöchentlich, z GEGRUNDET 1842. LFS} 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserroire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


Glafer-Diamanten | „AMMEMEEENEEEEE.. 


Ferm Sehen e Glashüttenwerke 


ben anf laß ır. 
Geakien auf Stein f. 


Se |) Sehreiber & Neffe 


Mehrere andere wöchentliche Verbindungen nach Dalmatien. 
Weltere Auskünfte und Fahrpläne: 


General-Agentur des Österreichischen Loyd, Wien, I. Kärntnerring 6. 


Stefan v. Götz « Sühne 















Befiilißrnr Diamantın _ WIEN 23 
Wien und Budapest Suflinen u. Ggefeten Ne „Gashütienhoft, 
: D N aswaren für deu Bis 
Wien Budapest eg Im: Helen -0- 
XX. Bez., Gleümanngasse 2, b. Ganz &Co., Steinbrucherstr. vi WR | Oupieen Lauen, in Palelpenricen, ouıte 
EERRER 






8. Fu Idper ı64, a en 


Wien, 9, Bayirt Preiskurante gratis und franko. 


Perzilangafte 18, Lit. © 
Breißl.a. Berlang. gratis u. feante. 


Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 


Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzeuge und Gebrauehsartike! 



















Vöcklabruck. 


J. Braun’s Söhne, er- u 


Gußstahl- u. Fellenfabrik. Gußstahl, Schmiedestücke, 








rung Schmiede- und Schlossereiwerkzeug. 
Bahnbau, Bahnerhaltungs- Alle Sorten Feilen und Raspeln, Aufbanen solcher, Ambonse und Schraubstöcke, 
und sowie Anstählen derselben, geschmiedetse Schaufel, Gruben- und Oberban- 
Betriebadienst werkzaug in beeter Qualität. 














Schleifsteine aus bestem Scharfkorn aus #igenem Bruch. 


F elix Blaziecek V. ee 17. 
Fabrik für Eisenbahnausrüstungs-Gegenstände. 


| Feuerfeste Kassen, Billetenkästen, Plombierzangen, Decoupier- 
| zangen, Oberbauwerkzeuge etc. 


642 








Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


nA B C#-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 




















TBLEPHON 18454, ne Spezialität: Feuersichere Holzschränke, eo 
a Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 
LAYAYAYANAYANAYA NONAAARN | | Teifaillar Wrhlaemuseie 
BARERSSTERSERSRAERSATRKAR | Trifailer Kohlenwerks- _ 





Gesellschaft, wien, Ill. Rennweg 5. 








Dis Allgemeine Cautionsbank gewährt an Elsenbahnbeamtn Darishes gegen Gehaltsrar- 


merkung wu außerordentlich günstigen Bedingungen, u. zw.: 1, Die Bank fordert an Darlshenssinsen 
pro anno #jyfie; nelbatredand immer von der verbleibenden Bestschuld, 2. Der Dariahenawerber has sich 
hinsichtlich seinos Gesundheitsspstandes einer ärztlichen Untersuchung mu unterziehen, Dis Abliche sure 
& Lebensversicherung wird jedoch nicht verlangt. Fir don Pall des Ablebens des Darlehenswerbers erlischt 
die restierends Schuld, #0 das den Erben keinerlei Vorpüichtung auferlegt bleibt, Far diesen seitens 


der Bank gebotenen Vorteil ist alljährlich ein mäßiger hadendockungsentgelt, dessen Höhn sich nach 

r a ö a nn ey ng ae, — . ner be der vuebielbenden BE ze benehlen. En = 

übliche ung der Bürgen = gegun eine »inmal zu entrichtands mäßige unter . 

Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft ($ Persent dar Tarichensuumme.) 4. Bei der Erteilung des Darlehens werden ala einmalige Kosten dis 
für On ich: Barauslagen und 1 Persent Bankprovision in Abrschnung gebracht. 

Gemmel-Beprisentene für Unterre Zu weiteren Informationen is die Bank jederseit bereit und stehen Antragsfermulate wur Ver- 














WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fügung pi 
u Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5. 
Eigentum, Heransgabe und Verlag des Club i Für die Redaktion verantwortlich ö Druck vom R. Spies & Oo, 
österr. Eisenbahnbeamten, Dr. Frans Hilscher. Wien, V, Bezirk, Straußengasse Nr. 16. 


“ 


Österreichische 


Eisenbahn -Zeitun 





Yen. oa an ORG AN as “ Alten, 
Possparkaen-Konte der Adıint- Geneynrie x Rn Ba 
ee mci: ULUD österreichischer Eisenbahn-Beamten. Gunajhrig ik. 12 Halieheig 
Nr, 560.008. nn Fr. %0. Halbjäbrig Fr. 16, 
Beiträge werden nach dem vom Be talle für den Huchbandelt 
a Erschalat von April bis Septamber am |. und 15, jedes Monates Suielhagen & Sehurieh In Wien. 
Meneskripte werden nicht nurtch- von Oktober bis März Jeden Montag. Beurer 
Le 
Ne; 82. Wıen, den 12. November 1906. XXIX. Jahrgang. 


Musik -Instrument oder 
Saiten, ohne vorher Katalog, der umsonst geliefert wird, einzuholen bei 


wiltstein bei H T Wikistein bei 
Franzensband. ermann rapp Franzensbail. 
In hiesigar Gegend sind mehr wie 10.000 Arbeiter In dieser Branche beschäftigt, 
daber lirekteste um billigste Mezugsitelle bat voller Garantie. 


Anton Rothmaier 


LINZ a. D. 
Besitzer der Mollner Holzwarenfahrik und Sägewerk 


emphahlt acinn Erseugsiase, in. zw! 









& Klingerit & 


ist anerkannt die einzig beste Dichtang für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf etc, etc. 


Kliiegerit wird dort umpfnblen, wo nen keine Dichtung entsprochen bat! 


Klingerit >; use Platten 
t 


Ringe una 





wenn sie 
auf 
einer Seite über die 









1 Fasscnstücke 














«sr Schutzmarke Klinge ul er 


Die unter don vernchisdansten „It Name anfgstanchten Dichtengen haben 

ws dam Fabrikat „‚Kliegerit‘' nichts gesseln, 

sonders alud meistens ganz minder wertige 

Nachshmuugen 343 

Man kaufn daher aur „„Klingerit' und walse 

Dichtungen, welche diese Hchutemarks nicht 
tragen, ala unecht zurkchk 


Rich. Klinger, “male 






Krampen-, Schaufel-, Hammer- und Hackenstiele, Werkzeughefte 
aller Art, sowie alle ins Fach einschlegende Holzwaren und 
Schnittmaterialien aus weichem Halz. 


f - WIEN, IX, Währingergürtel 
Niederlage: Stadtbahnviadukt Nr. 139, 


Lieferant der k. k. Staatsbahnen. 

















Egg Georg Zugmayer & Söhne 
eich SIeMeNS-Sehuckert-Werke | te Songier: Men 1 sersersrase 1 


Wien, %X,2. Engerthstraße 150. Eisenbahn-Bedarfs-Ärtikel aus Kupfer 


ae u Feuerbox-Pintten jeder Form und Größe, Rundkupfer ffir Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohrstutzen obme Naht, Kupferdrübte, Nieten, 








Elektrische Beleuchtung BR Scheibehen u. s. w. un 
Elektris raftü ” | 
Elektrische Kraftübertragung 14 Ich bitte verlangen Sie franko 

Ten Elektrische Bahnen. enite Prospekte und Muster von len besten steirischen 
PER EREIERFFERGE u... 11 Va Asien > “ Herren- und Damenloden 
Schaltapparate Zähler stiıntlichs Mo: le te für Herrem- und Knaben- 


milee e -, Uister, von der billiges 
PR Bogenlampen. . inzlig Über r, Ulster, tn der billigsten 


j 
| FE Ver TE FERTEREER Tue TERenT TÜREN Fer He 
für Jagd, Forst und Tonristik, sowie über 
i = zur hochteinzten Qualität von der als reell 


Installationsmaterlal. ua 


k annte n ersten u. größten Loden- Exportfirmn 


Installationsbureau: Vi Mariahilferstraße Nr. 7. VINGENZ OBLACK. k, u, k. Hof: ERAT  Murgasee 


Nr. 9/22. 


tuchlieferant, 





kandiert in Strähnen, oferiert in ailen erdenklichen Waalıtüten die 
Erste österr. mech. ÖW WIEN vu. 
« « Putzwollfabrik RUDOLF L I Il. Engerthstraße 173—175. 
Erst=s und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die karlierte Pntzwol e vor elf Jahren in Österreich 
tnit größtem Erfolge einführte. Monatliches Fabrikat über 100,000 Kilogramm. Telephen 15.147. 


Biezu eine Eeilage der Firma Sohallehn & Wollbrüock in Wien, zıv 2, Sohwendergasse 59. 


























Garvens-Werke 


WIEN 
Il. Handelskai 130 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 


N) 








Kataloge u. Kostenvoranschläge auf 
Verlangen portofrel und kostenlos, 


Es sind bereits erschienen Lose der 


Dritten 


Eisenbahner-Lotterie! 


Das Los kostet 1 Krone. 
Wiederverkäufer Rubatt. 


tetteen ] 290 Kronen 


Deu Haupttreffer per K 0.000 machts bei der Ersten 
Eisenbahner-Lotterie Herr Josef Strobl, Schiffer in Mond- 
sce; bei der Zweiten Eisenbahner-l.otterie Herr Heinrich 
Guth, Hausbesitzer in Prag. 


Ziehung unwiderruflich am 15. November 1906, 


Losbestellungen effektuiert die Lotterie-Leitung: 
Wien, VI. Gumpendorferstraße Nr. 21. 


















Möbel 




















Risenbahner 5 Prozent Skonto! 


Unter Garantie aus erster Hand. 
Direkt vom Kunst- Tischlermeister || 


erzeugte Wohnungseinriehtungen sind in meinem Musterzimmer ' 
; zur freien Besichtigung ausgestellt. 

IC _ Komplette Brautausstattungen von fl. 65 bis 5000. 
Schlaf-, Speisezimmer, Salons und Herrenzimmer im 
altdeutschen, englischen, Barock , Sezession-, Bieder- 


meier-, Renaissance- and" Empirestil. 


| In allen Hölzern, englisch, matt, Nuß, licht, Esche, Ahorn, 


Eiche, Ruste, Buche, Palisander, Mahagoni und weich. 


Divans, Ottomane, Vorzimmer- und Küchenmöbel. 
Versand reell. 235 jährige Garantie, 1000 Anerkennungen. 


!HERMANN KLAMPER" Nachf, Tischier- u. Tapezierer- | 


RUNOLF HAA möbel- Niederlage und 
Versandhaus, Wien, VI. Warinhilferstraße 79, L Stock, neben 
Hotel „Engl. Hof“ (Savoy). 579 Preiskurante gratis und franke. 








Leopolder & Sohn 


I Wien, IIlı Erdbergstraße 52. | 


Fabrik für Telegraphen- De Telephone und 

' Telephon - Zentral - Umschalter, elektrische Stations- 

Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 

bahnen, Telegraphen - Batterien und Leitungsmaterlale, 

ı Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. ss 1 
Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden | 

' prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 


Giafer-Diemanien 
in ben en e r 
ment | Irifaller 
aufkikn Bin Biawaan 


Kohlenwerks- 
Gesellschaft 


Wien, Ill. Rennweg Nr. 5. 


£ u 

nftteren u. Egalifieren 

von Bapler- Stalanber, 

Borkelam- u bartauß 

walien ı, vw . Ueli 
bie Firm 


A Saldurra. 


"len, 9, Bujirt = . 
Porzliangaflu ts, It. 3 L 
Breißl.a.Berlang. sratis u.frante. | EN 


Übernehmen 


« Kaminbauten » 


zur en Ausführung unter Garantie der gesatz- 
lichen Stabilität. nach der Ministerialverordauug vom 
24. März 1902, Z. 38.290. 
Reparaturen schadhafter, Rekonstruktionen nnd Nach- 
ns mnesaung schwachgebauter Kamine, 
adialsteine stets vorrätig, Hohl- u. 
ebenso imprägnierte < Dachfalzziegel Form- 
ziegel, namentlich für gerade Gewölbe, Drainrohre etc. 
Winterbetrieb, Eisenbahngeleiss in die Fabrik. 
Telephon-Zentrnie Roztok. 


Ant. Dvofäk & K. Fischer 


Tonwarenfabrik und Kaminbau-Unternehmung 


Letky pr, Libschitz a. M. (Böhmen), 





Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 








ORGAN 
des 
en _Club_ österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
N%: 32. | Wien, den 12. November 1906. XXIX. Jahrgang. 











des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen für das Rechnungsjshr 1904. — Chronik: K. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbabn. Rentabilität deutscher Staats- und Privateisenbahnen im Rechnnngsjahre 1904, Vervollkommpung der Stations- und 
Strecken-Sicherangsvorriehtungen der königl, ungarischen Staatseisenbahnen. Betriebsergebnisse der städtischen Straßenbahnen 
in Wien im Jahre 1905. — Literatur: Österreichisches Kursbuch. Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahu-Verwaltungen. 
Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Ablıandlungen. Photographisches Praktikum. Aunalen des Deutschen Reiches, Haber- 
lands Unterrichtsbriefe für das Selbatstndiom der englischen Sprache. — Club-Nachrichten: Bericht über die Clab- 
versammlung am 80. Oktober 1806. Veränderungen im Mitgliederstande im Monate Oktober 1906, 











Clubversammlung: Dienstag, den 13. November 1906, | werden,unddaßdiePreisenichthöher gestellt 
'/s7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Franz Schäffer, | gein dürfen, als in seinem allgemein zugäng- 
k. k, Ministerialrat i. P.: „Über Zentralbahnhöfe in Wien®, 
(Mit anschließender Diskussion.) 
Nach Schlaß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- ; 
essen im Ciublokale, 


‚lichen Restaurationslokale., 

Während und nach Schluß dieser gemeinsamen Abend- 
essen soll außer der, durch die Vereinigung der (esell- 
' #haft sich selbst ergebenden, auch weitere Unterhaltung 

durch improvisierte Vorträge etc. angeregt werden. Die 
Mitglieder des Vergnügungskomitees werden aus eigener 


ı\ Pe “ rn 
Einladung. ; Initiative oder über ansgesprochenen Wunsch die ein- 
— zelnen Mitglieder und Gäste miteinander bekanntmachen. 
Das Vergnügungskomitee hat in einer Reihe von Für die mit Tanz verbundenen Abende ist beab- 


Sitzungen das vorläufige Programm für die Veranstaltungen | 
der kommenden Saison festgestellt, und den P. T. Mit- 
gliedern bereits mitgeteilt. Freundliche Zusagen erster | 
Kunstkräfte ermöglichen es dem Komitee, den P. T. Klub- 
mitgliedern auch für die kommende Beinen. gtaußreiche Das Vergalgangskomkes stellt an die geahrien 
I NER:VEMBTEDRNEE. Wi Ren Zum za MEHR Clnbmitglieder die höfliche Bitte, die Veranstaltungen 
gramme augefübrten sind übrigens noch weitere Ver- | zahlreich zu besuchen, und den weiteren Zweck der- 


gnägungsabende in Amselcht genommen. selben, die Pflege geselligen Verkehres auch dadurch 
zu fördern, daß sie mit ihren Familien auch nach Schluß 
der Vorträge in den Ülublokalitäten verweilen. Für An- 
meldungen zu den gemeinsamen Abendessen liegt von 


i Fall zu Fall im Vorsaal ein Bogen auf. Der Preis ist 
scheint. Zu diesem Zwecke werden unmittelbar nach Schluß für je eine Person mit K 1:60 bis K 2 festgesetzt. 


der Vorträge Tische in den Vortragssaal eingeschoben 
werden, und auf Wunsch der P. T. Gäste auch Menu zur 
Verabreichung gelangen. In den an den Vortragssaal 


sichtigt, Damen über Wunsch eine Anzahl Herrenkarten 
zur Verfügung zu stellen, um ihnen Gelegenheit zu bieten, 
ihre Bekanntenkreise an unseren Vergnügungen teilnelimen 
zu lassen. 


Die Vorträge werden heuer um 8 Uhr abends be- 
ginnen. Hiedurch soll die Beendigung der Vorträge zu 
einer Zeit ermöglicht werden, welche zum Einnelımen eines 
(gemeinschaftlichen) Abendessens nicht als zu spät er- 


Wir hoffen, daß den P. T. Clubmitgliedern eine an 
Kunstgenüssen und Unterhaltung reiche Saison bevorsteht 


N: | und bitten um freundliche Unterstützung unserer Be- 
angrenzenden Räumen werden so wie in früheren | 


Jahren, auch schon vor Beginn der Vorträge, ebenfalls 
Speisen und Getränke erhältlich sein. Es wurde mit Das Vergnügungskomitee. 
dem, die Bewirtung besorgenden Restaurateur vereinbart, | 
daß nur gute Speisen und Getränke geboten | 


strebungen. 
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Techniker oder Juristen ?*) 
Von Josef Plelschner, Oberoffizial der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Wenn zn der Streitfrage „Techniker oder Juristen“**), 
die in unserem Blatte von einem Juristen und dann von 
einem Techniker polemisch erörteıt wurde, nochmals das 
Wort ergriffen wird, so möge es dem Umstande zu- 
geschrieben werden, daß die Ausführungen des Technikers 
(Oberingenieur Spitzer) die Kategorien der juristisch 
und teehnisch vorgebildeten Eisenbalnbeamten jenen 
Eisenbahnbeamten gegenüberstellen, die keine akademische 
Vorbildung aufzuweisen haben, also lediglich über Mittel- 
schulbildung verfügen. Spitzer betont, dal es angezeigt 
wäre, wenn die Juristen und Techniker gemeinsam da- 
gegen ankämpfen würden, daß bei Stellen, die nach An- 
sicht des Verfassers nur allgemein der Hochschulbildung 
bedürfen, Beamte ohne Hochschulbildung „über den Hoch- 
schüler hinweg“ führende Stellungen zu erlangen suchen, 

Hiemit wird eine Frage aufgerollt, die schon wieder- 
holt publizistisch behandelt wurde und die namentlich in 
jenem Teil der Fachpresse, die sich der Verbesserung der 
sozialen Lage des sogenannten „mittleren Beamten“ widmet, 
leidenschaftlich besprochen wird. 

Ich will mich bemühen, an diese Fınge sine ira et 
studio heranzutreten, versuchen, die Ursachen dieses mit- 
unter unerquicklichen Streites darzulegen und endlich deu 
Standpunkt der Eisenbahnbeamten mit Mittelschulvor- 
bildung keunzeichnen. 

Vorerst sei konstatiert, daß das „Berechtigungs- 
wesen“, — d. h. die Unterscheidung und Sondierung jener 
Personen, die vermöge ihrer Vorbildung zu bestimmten 
Stellen und zur Ausübung gewisser Funktionen berechtigt 
sein sollen von jenen, denen die Qualifikation hiefür man- 
gelt — nicht neu ist, sondern schon seit Dezennien, ins- 
besondere im benachbarten Deutschen Reiche, die Gemüter 
erregt. Es handelt sich hiebei nicht nur um die Besetzung 
von Staatsämtern und Beamtenposten, sondern «s hat 
auch die Ergreifung und Ausübung einer Reihe von freien 
Berufen einen genau umschriebenen Studiengang zur Vor- 
aussetzang. Auch in diesen Berufen machen sich seit Jahren 
Strömungen geltend, die eine Abgrenzung der Befugnisse 
und ein Eingreifen des Staates zum Zwecke der aus- 
schließlichen Berechtigung fordern und teilweise schon 
durchsetzten. Ich verweise hier nur auf die Bestrebungen 
der Advokaten (Erweiterung des Advokatenzwanges, 
Verbot der Vertretung der rechtauchenden Bevölkerung 
durch Gerichtspersonen ete.), auf die Anforderungen der 
Ärzte (Verbot des Handverkaufes in den Apotheken etec.), 
auf den Streit der Zahnärzte und Zahntechniker — kurz, 
es zeigt sich, daß in Ständen, in denen das freie Spiel 
der Kräfte, die Konkurrenz des Wissens und der Intel- 
ligenz allein ausschlaggebend sein sollte, die strenge 
Berufsscheidung, die Kategorisierung verlangt und die 
Hilfe des Staates gegen das Überschreiten des zur Ex- 

*) Runmmangels wegen verspätet. 

**) Siehe hierüber Nr. 25 und 27, 19086, 


Anm. der Red. 





‚ eines 


ploitierung zugewiesenen Terrains durch Erlassung von 
Verboten, Strafsanktionen etc. angerufen wird. Ziemlich 
gleichzeitig tritt das ungestüme Drängen des Gewerbe- 
und Handwerkerstandes nach Ausgestaltung der Gewerbe- 
gesetzgebung auf, der Wunsch nach dem Befähigungs- 
nachweis, der Meisterprüfung u. s. w. Wir sehen also — 
iusbesondere im letzten Viertel des vorigen Jahrhunderts 
— daß fast alle Berufskreise eine Erschwerung der Aus- 
übung des Berufes und hiedurch eine Verringerung der 
Berufsberechtigten erreichen wollen. Zeichen der Zeit! 
Die prekäre wirtschaftliche Lage des arbeitenden und 


| erwerbenden Mittelstandes, die Überfüllung aller Erwerbs- 


zweige, die geistige Überproduktion und das geistige 
Pıoletariat, sie sind die eigentlichen Ursachen dieser Be- 
wegungen; da aber häufig die Notwendigkeit, nur mit 
dem Rüstzeug des Könnens und Wissens auf den Plan 
treten zu müssen, gescheut wird und weil der Kampf aus- 
sichtsreicher ist, wenn weniger Gegner zu entwaffnen sind, 
so sind die Schlagworte „Betähigungsnachweis*“, „Meister- 
prüfung“, „Gewerbeberechtigung“, „Numerus clausus“, 
„Zulassung zur höheren Beamtenkarriere*, „Schaffung 
nar Juristen umfassenden Konzeptstatus* und 
dergl. erschienen und dank ihrer Hilte sind ganze Reihen 
von Mitbewerbern wirksam ferngehalten. Und weil jeder 
Sache ein Mäntelchen umgehängt werden muß, da sie 
doch. nackt Anstoß erregen könnte, so werden die mate- 
riellen Interessen mit idealen Motiven verkleidet. Dann 
ist eg — um mich meinem eigentlichen Thema zu nähern 
— „im Interesse der Verwaltung begründet“, daß „alle 
maßgebenden Stellen, von denen rechtlich erhebliche An- 
rezungen und Entscheidangen ausgehen sollen, von Or- 
ganen bekleidet werden, die des Rechtes kundig sind“, 
da in Ermanglung einer „hinreichenden Kontrolle der 
Geschäfte durch rechtskundige Beamte“ „sehr viele Miß- 
griffe, unbeabsichtigte und unbewußte Rechtsbeugungen 
auf Seite der Organe der Staatsbahnverwaltung verübt 
werden“. Man wird sich diese Stellen aus der Eingabe 
der Staatsbahnjuristen merken müssen, um jederzeit diese 
kollegialen und vornehmen Argumente riehtig würdigen 
zu können. 

Es ist erklärlich, daß die Techniker gegen diese 
Eingabe aufgetreten sind und sogar, daß sie harte Worte 
gefunden haben, um ihre Stellung zn markieren. Nicht 
ganz zu begreifen ist aber, daß der in unserem Blatte 
als Vertreter der Techniker zum Worte gelangte Tech- 
niker Spitzer in seinen Schlußausführungen — einem 
Gedankengang des Dr. Krakauer folgend — den Streit- 
fall kompliziert. Es soll sich, seinem Wunsche gemäß, in 
Zukunft nur darum handeln, Jaß bei Besetzung von Stellen, 
die allgemein der Hoclıschulbildung bedürfen, nur Tech- 
niker oder Juristen in Konkurrenz gezogen werden. Für 
solche Stellen wäre nach Ansicht Spitzers die Mit- 
konkurrenz eines Mittelschülers zwecklos oder vielleicht 
gar unzulässig. Ich meine aber, daß solche Stellen im 
Eisenbahndienste gar nicht vorhanden sind. Es gibt 
Stellen, die eine juristische Vorbildung erfordern, unl 
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solche, ‚die eine technische Vorbildung erheischen, aber 
Stellen, für die eine juristische oder technische Vorbil- 
dung eine conditio sine qua non wäre, sind wohl nur in 
Köpfen vorhanden, die dem Hochschulstudium als solchem 
eine übertriebene Bedeutung zumessen. 

Daß mit der prinzipiellen Erörterung dieser Streit- 
frage eine berechtigte Mißstimmung weiter Kreise ver- 
bunden wäre, dürfte auch Dr. Hilscher gefühlt haben, 
als er dem Anfsatze Spitzers einige Bemerkungen bei- 
fügte. Die Beamten ohne Hochschulbildung müssen für 
diese Bemerkungen aufrichtig dankbar sein, wurden sie 
doch meines Wissens zum ersten Male von einem Beamten 
mit akademischer Vorbildung öffentlich in Schutz ge- 
nommen. Aber es ist trotz alledem nur ein Zuckerbrot, 
das hier gereicht wird, es ist nicht die zumindest von 
den befähigteren Elementen des „dritten Standes’ ge- 
wünschte Gleichbereehtigung. Oder soll es volle Befriedi- 
gung erwecken, wenn Dr. Hilscher meint, daß „der Be 
fähigte in dem seiner Vorbildung entsprechen- 
den Dienstzweige so hoch müsse aufsteigen können. 
als überhaupt in demselben Posten vorhanden sind?* Man 
bemerke „in dem seiner Vorbildung entsprechenden Dienst- 
zweige* und vergesse nicht, daß die vom „Club öster- 
reichischer Eisenbahn-Beamten“ propagierten Eisenbahn- 
akademien für die sogenannte „mittlere Beamtenkarriere“ 
vorbereiten sollen ! 

Demgegenüber möge es mir gestattet sein, die 
Wünsche der Beamten ohne Hochschulbildung zu verdol- 
metschen. Hier muß vorausgeschickt und freimütig bekannt 
werden: Es ist ebenfalls der Kampf ums tägliche Brot, 
der diese Gattung von Beamten in die Arena führt. Jede 
leitende Stellung ist eben mit vermehrtem Einkommen 
verbunden, das bessere Lebensbedingungen zu schaffen ge- 
eignet ist. Diese Lebensbedingungen zu erreichen, ist das 
Ziel jedes Beamten, gleichgiltig, welcher Vorbildung er 
sich erfreut. Aber schon der Beginn der Laufbahn gleicht 
heute einem toten Rennen, Wie rasch erklimmt der Hoch- 
schüler jene Gehaltshöhen, die ein bürgerliches Auskommen 
halbwegs ermöglichen, im Gegensätze zu dem anderen 
Beamten! Es wird ja, wenn auch nicht freiwillig, so doch 
im Einklang mit den gegebenen Verhältnissen, anerkannt, 
daß der in den Eisenbahndienst tretende Hochschüler so- 
wohl hinsichtlich des Anfangsgehaltes, als auch der Be- 
förderungsverhältnisse bevorzugt wird. Daß aber heute 
schon diese Bevorzugung, die eigentlich nur ein Ersatz 
für die auf der Hochschule zugebrachten Jahre sein soll, 
zu so empfindlichen Zeitdifferenzen, z. B. in der Er- 
reichung der VII. Dienstklasse der Staatseisenbahnbeamten 
führt, ist eine der Beschwerden des Beamten mit Mittel- 
schulbildung.*) Freilich wird in den interessierten Kreisen 
 ®) Ich entnehme der „vergleichenden Tabelle über das Dienst- 
einkommen bei der k. k. priv. Kniser Ferdivands-Nardbahn einerseits 
und den k. k. Staatsbabnen anderseits“, aus der Petition der Nord- 
bahnbeamten aus Anlaß der Verstaatlichung des Unternehmens at 
das Abgeordnetenbans, daß die Hochschtier bei den k. k. österr. 


Staatsbahnen die VII. Dienstklasse nach 12, die Beamten wit Mittel- 
sehulbildaung nach 26 Dienstjabren erreichen, 


betont, dab mit dem begünstigten Avancement auch die 
Umsicht und Intelligenz, die angeblich durch das Studium 
erworbene Fähigkeit, einen größeren Gesichtskreis zu ge- 
winnen, bezahlt werden soll. Man möge aber aufrichtig 
sein und sagen, in wieviel Fällen auf diesem wohl un- 
schätzbaren, aber auch unwägbaren und häufig nur auf 
natürlicher Anlage beruhenden Gebiete die erhöhte Zahlung 
durch erhöhte Leistungen gerechtfertigt erscheint. Wenn 
hiebei noch festgehalten wäre, daß der mit akademischer 
Vorbildung eintretende Beamte eine exzeptionelle, seinem 
fachlichem Studium entsprechende Verwendung erhält! 
Dies ist aber, wie wir ja alle wissen, nicht der Fall, ja, 
es ist nicht selten, daß er gleiche oder sogar geringer 
zu bewertende Arbeiten Tisch an Tisch mit den übrigen 
Beamten zu vollziehen hat. Diese Bevorzugung eıreicht 
der Hochschüler durch die Einreihung in einen besonderen 
Status (jeweilig für Techniker und Juristen getrennt), der 
bei Oberbehörden (Eisenbahnministerium) noch zu weiteren 
Begünstigungen führt. Bier ist dem Beamten mit Mittel- 
schulbildung, sei er auch noch so befähigt, jedes Vorwärts- 
kommen fast unmöglich. Da bei diesen Stellen von der 
Fiktion ausgegangen wird, daß Referate tarifarischen, 
finanziellen, administrativen oder technischen Inhaltes 
nur von rechtskundigen oder technischen Beamten er- 
stattet werden können, wird der Beamte mit Mittel- 
schulbildung nur immer -Handlanger, Zugeteilter bleiben, 
wird ein „Langen nach führenden Stellungen über den 
Hoehischüler hinweg“ auch nach noch so lauger Dienstzeit 
ganz ausgeschlossen sein. 

Und diesen Verhältnissen ist es zuzuschreiben, wenn 
die „Beamten dritten Grades“ die Forderung erheben, 
alle Posten sollen allen Beamten zugänglich sein — 
viele sollen berufen sein, damit wenige auserwählt werden. 
Sie wollen, daß im Falle der sachlichen Be- 
tähigung und der persönlichen Eignung auch 
die gat dotierten Stellen allen Beamten olıne Unterschied 
des Vorstudiums uffen stehen sollen. 

Ans dieser allgemeinen, aus ökonomischen und prin- 
zipiellen Gründen erhobenen Forderung ergeben sich eine 
Reihe von Detailwünschen, deren Besprechung mit dem 
Thema nur mehr in losem Zusammenhange stünde. Nur 
im Vorbeigehen sei auf eines noch eingegangen, weil 
auch OÖber-Ingenieur Spitzer hievon spricht. Die Führung 
getrennter Status erscheint mir unnötig; um den Hoclı- 
schüler die 4 bis & ‚Jahre, die er gegenüber dem Be- 
amten ohne Hochschulbildung im Nachteile ist, zu er- 
setzen, könnte er mit entsprechend höherem Anfangsgehalt 
(wie es schon heute geschieht) in den Eisenbahndienst 
übernommen werden. Aber jede weitere Bevorzugung, 
lediglichaufGrund des Vorstudiums, ist unbillig 
und ungerechtfertigt. Sind tatsächlich auf der Hochschule 
erworbene Fachkenntnisse und Qualitäten vorhanden, 
dann wird sich der Hochschüler in der Praxis jederzeit 
durchsetzen und auch die führenden Stellen in verhältnis- 
mäßig kurzer Zeit erreichen können. Freie Konkurrenz ! 
Das ist das Schlagwort, das die Beamten mit Mittel- 
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schulbildung prägen, obwohl sie wissen, dab die freie 


Konkwrenz in der Regel die Befähigung des akademisch | 


Vorgebildeten in das hellste Licht setzen wird. Es darf 
ja nicht geleugnet werden, daß der jetzt vorhandene Be- 
amtenkörper wenig Elemente enthält, die befähigt sind, 
um leitende Posten in Konkurrenz zu treten. Es liegt 
dies in der weitestgehenden Arbeitsteilung des modernen 
Großbetriebes, der Notwendigkeit, eine Unzahl lediglich 
mechanische, geistlose Arbeit erfordernde Stellen besetzen 
zu müssen, und — Jast not least — in der Tatsache, 
daß einerseits der junge, bildungsfähige und ambitionierte 
Beamte weder herangezogen noch auch gefördert wird 
und anderseits ein rascheres Vorwärtskommen, ein be- 
günstigteres Avancement fast ganz ausgeschlossen ist. 
Wie sagte jüngst der österreichische Finanzminister: 
Steigt die Welle, so trägt sie auch! Man möge die Au- 
forderungen an einzelne steigern, sie vielfach verwenden 
und je nach Würdigung fördern — sie werden für die 
akademischVorgebildeten vielleicht nicht viele, aber sachlich 
und fachlich ebenbürtige Konkurrenten liefern. Hiedurch 
würden aber jene wieder zu erhöhten Leistungen ange- 


spornt, das Niveau des Beamtenkörpers würde gehoben ' 


und den Nutzen hievon hätte der Arbeitgeber, die Ver- 
waltung. Damit wäre es auch mit der Sicherang der 
diversen maßgebenden Stellen (mit Ausnahme jener rein 


juridischen oder technischen Charakters) vorbei | 


und ein reger Wettbewerb hiefür müßte eintreten. 


Als ich diese Zeilen schrieb, wehte mir der Zufall 


ein Zeitungsblatt auf den Tisch. Es enthält einen Leit- | 


artikel über die aufsehenerregende Berufung eines Bank- 
direktors zu einem hohen reichsdeutschen Staatsamte. Ich 
entnehme dem Schlusse dieses Artikels einige Sätze, die 
mich wieder an den Ausgangspunkt meines Aufsatzes 


führen: — — „Immer wieder wird der Versuch gemacht, | 


den Spielraum des Talentes durch Befähigungsnachweis 
einzuengen, durch ein System von Prüfungen, durch einen 
geregelten Stufengang. Aber es gibt etwas, das stärker 
ist als alle diese Beschränkungen, das ist das Talent. 
Es braucht einen gewissen Spielraum zu 
seiner Entwicklung, es gedeiht am besten in 
der Freiheit, mitten im vollen Leben. Gerade 
die stärksten Talente werden den Drang in sich fühlen, 
von den markierten Wegen abzuweichen und sich durch 
Gestrüpp und Wildnis einen Weg zu bahnen“. 


Statistische Nachrichten von den Eisen- 


bahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen für das Rechnungsjahr 1904. 


Der unlängst versendeten neuestenVereins-Publikation | 
sind nachfolgende wichtige und interessante Daten zu | 


entnehmen. 
Abschnitt A. Verwaltung, Länge und 
Betriebseröffnung. 


Die dem Vereine angehörenden Bahnen zerfallen in 


drei Gruppen: 


! I. 25 deutsche, 

II. 8 luxemburgische, niederländische und andere, 

| II. 26 .österr.-ungar. Balınen (hievon 15 öster- 

: reichische, 2 gemeinsame, 8 ungarische und 1 bosnische). 
Die Balın-, bezw. Betriebslänge beitrug zu Ende des 

Berichtsjahres bei 


Gruppe 1 52.944 bezw. 52.905 km 
R 11 7.0390 .„ 749 „ 
„ Ill 36,932 „ 37.536 „ 


Von der Länge aller Bahnen waren 72.308 km ein-, 
24.372 km zwei- und 230 km mehrgeleisig, hieza kommen 
noch 37.536 kim Bahnlıofs-, Ausweich- und Nebengeleise. 





Abschnitt 3. Allgemeine Beschreibung. 

Die Anzahl der Wegübergänge, Durchlässe u. dgl. 
beträgt 342.837, die der Brücken 39.755, die der Tunnels, 
Galerien und Viadukte 1997. 
| Von der Gesamtlänge der durchgehenden Geleise 
; (120.298 km) bestanden aus Stuhlschiene 16.2743 Im 

(0:18°/,), aus breitfüßigen Schienen auf Einzelunterlagen 

| 118.361 km (98°39%/,), aus breitfüßigen Schienen auf Lang- 
schwellen 1643 km (1'36%,) und aus unmittelbar auf der 
‚ Unterbettung ruhenden breitfüßigen Schienen 93 km 
; (008°/,). Die erstere und letztere Kategorie findet sich 
' bei Gruppe Il nicht vor. 

Die Länge der durchgeheuden Geleise auf Einzel- 
unterlage beträgt 


boi sinem Scohiemengswichte 


bia inkl. bis inkl. bis imkl, bis imkl, über 

s0 ke 2 kg 10 kg 45 ka 4 kg 
bei Gruppe I 3.380 39.468 13.512 12.809 650 km 
» nm. I 296 3089 3.097 6 104 . 
„ II 12.9283 19.186 5.885 1616 — . 
Das bezügliche Verhältnis stellt sich bei allen 


Bahnen auf . 16:00 :52°17:18°95:12°24 : 064. 

Auf durchgehende Geleise, mit hülzernen Qner- 
schwellen entfallen 98.821 km mit einer Schwellenanzahıl 
von 124-3 Millionen, auf solche mit eisernen Querschwellen 
, 19479 km mit einer Schwellenanzahl von 25°3 Millionen, 
auf solche mit Steinwürfeln usw. 42 km, Von der mittleren 
Kategorie entfällt der überwiegende Teil (nämlich 18.714 km 
auf die deutschen Bahnen. 

Die Anzahl der Weichen, unter denen Zungenweichen 
(einfache und dreiteilige Zungenweichen, halbe und ganze 
Krenzungsweichen), Schleppweichen und Weichen ohne 
Geleiseunterbrechung unterschieden werden, beträgt — 
auf einfache Weichen berechnet im Berichtsjahre 
270.882 Stück, die Anzahl der Herz- und Kreuzungs- 
stücke 320.470, ferner werden 3357 Drehscheiben für 
Lokomotiven, 4405 für Wagen und 1077 Schiebebülmnen 
verzeielinet. 





Von der Bahnlänge aller Vereinsbahnen lagen 
29.014 Km == 31 4"/„in wagrechter Strecke, 375 km —= 1/,"', 
in der Neigung über 1:40, 67,741 km = 71!/,0/, in gerader 


Strecke, 3942 km — 3*/,°/, in Krümmungen mit einem Halb- 
' messer von weniger als 300 m. Die größte verzeichnete 
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Neigung ist 1:14°7, der kleinste Krümmungshalbmesser | motiven, darunter 54 mit einer, 11.833 mit 2, 17.068 mit 3, 


auf der freien Strecke 40 m. 

An Stationen, Haltestellen und Haltepunkten sind 
bei Gruppe I 19.708, bei Gruppe II 110%, bei Gruppe III 
7245, insgesamt 19.062 verzeichnet. Werden diesen 
Zülern die bei den einzelnen Bahngruppen angegebenen 
Ladevorrichtungen (Rampen, Ladebühnen, Krane ete.) 
der Zahl nach gegenübergestellt, so ergibt sich für jede 
Station (im weiteren Sinne) ein Durchschnitt von 2'3 Lade- 
vorrichtungen bei Gruppe I, von 1'5 Ladevorrichtungen 
gleichmäßig bei Gruppe II und I. 

An festen und tragbaren Telegraphen-Apparaten und 
Fernsprechern waren 77 984 Stück in Verwendung; die 
Streckenblockierung umfaßte 14.312 km und standen auf 
4681 Stationen die Deckungssignale unter Blockverschluß 
der Station. 


Abschnitt © Unterhaltung, Erneuerung 
und kleinere Ergänzungen der baulichen 
Anlagen. 

Die Länge der unterhaltenen Geleise betrug im 
Jahresdurchschnitte 163.433 on: von diesen wurden in 
zusammenhängenden Strecken 555 km Geleise aus Eisen- 
und 3723 km Geleise aus Stahlschienen in 47 km Geleise 
aus Eisen und 4231 km Geleise aus Stahlschienen um- 
gebaut. Die hiefür aufgelaufenen Kosten betrugen 211 Mil- 
lionen Mark, einschließlich der Kosten sonstiger kleineren 


Anlagen wurden 314 Millionen Mark ausgegeben, von denen 


per Kilometer 
“eterhaltener 
Strocks 


auf Gruppe I 232 Mill. Mark 4414 Mark 
. u 1 20. ä 2912 

4 „me . = 171 , 
entfallen. 


Abschnitt D. Anlagekapital. 
Der Gesamtbetrag des bis Ende 1404 verwendeten 
Anlagekapitales beziffert sich bei den Bahnen 
der Gruppe 1 auf 14.836,392.805 Mk. 
l 1.233,025.230 „ 
Ur ; 8.255,272.413 „ 
zusammen . . 24.325,500.448 Mk. 
Auf den Kilometer Bahnlänge entfällt von dem An- 
lagekapital 
bei Gruppe 


rn bu) ” 


” r 





I ein Betrag von 255.215 Mk. 
I „ r „ 240.934 „ 

n r II „ n n 250.508 5 
im Gesamtdurchschnitte ein Betrag von 270.003 Mk. 

Der kilometrische Durchschnitt schwankt bei den 

Bahnen der Gruppe I zwischen 47.540 und 435.804, bei 
Gruppe Il zwischen 224.756 und 635.210, bei Gruppe Ill 
zwischen 35.235 und 698.131 (Südbahn, österreichisches 
Netz). 

Abschnitt E. Fahrbetriebsmittel. 


Am Schlusse des Betriebsjahres 1904 besaßen die 
Vereinsbahnen, u. zw. Gruppe I 21.159, Gruppe 11 1939 und 
Gruppe III 8784, alle zusammen 31.833 eigene Loko- 


® " 


2677 mit 4 und 201 mit 5 Treibachsen. Von den vor- 
handenen 83 Motorwagen gehören 49 der Gruppe I und 
34 der Gruppe IIT an. Auf 10 km Betriebslänge entfielen 
bei den einzelnen Gruppen 4°06, 2:60 und 2'538, im Durch- 
schnitte aller 330 eigene Lokomotiven. Unter der Gesamt- 
zahl der Lokomotiven befinden sich 867 1’l’enderlokomotiven. 


Auf den eigenen Beiriebsstreeken der Vereinsbalnen 
haben die eigenen und fremden Lokomotiven einschließ- 
lich der Motorwagen während des Berichtsjahres mit 
Zügen jeglicher Art (Schnell-, Personen-, gemischten, 
Güter-, sowie Material- und Arbeitszügen einschließlich 
der Schneepflugfahrten) zurückgelegt: 

bei Gruppe I 557,771.784 Zugskilometer 
II 62,831.780 . 
III 215,244.874 z 
zusammen 835,848.138 Zugskilometer. 

Unter Berücksichtigung der mitVorlege- oder Schiebe- 
maschinen geförderten 44,6B0,514 km betrug die Anzahl 
der geleisteten Nutzkilometer 880,095.097 km, während 
56,943.502 km auf Leerfahrten, ferner 35,428.157 Dienst- 
stunden auf den Verschubdienst, 15,713 676 auf den Be- 
reitschaftsdienst entfallen. Bezüglich der Unterhaltung 
und Erneuerung des Oberbaues wurden im ganzen 
1.291,320.259, bezw. auf 1 km mittlerer Betriebslänge 
13.475 Lokomotivkilometer geleistet. 

Auf den eigenen und fremden Betriebsstrecken, 
sowie auf Neubaustrecken der eigenen Bahn haben die 
eigenen Lokomotiven und Motorwagen der Vereinsbalnen 
bezüglich der Unterhaltung bei Lokomotiven, resp. be- 
züglich der Kosten der Züge geleistet: 

beiGruppe 1 894,329.600, resp. 
ll 87,077.351, „ 79,853.353 

"II 309,913.209, „ 282,698.724 

im ganzen 1.291,320.259, resp. 1.145,606.826 
Lokomotivkilometer. 
Die geleisteten Tonnenkilometer betragen 


nn Gesamtlart (uhne 
Lokomstivan:, Tander- 


. ”" 


783,054.749 


” » 


an Nutzlast und Motorwagen) 
bei Gruppe I 42.848,497.441 134.541,053.241 
R e Il 3.885,435.464 12.006,855.665 


„__. 1 17.912,537.206 
im ganzen 64.146,530.120 
(Schluß folgt.) 


203.241,996.623 


CHRONIK. 


K. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordhahn. 
halten folgende Zuschrift: 
Geehrte Redaktion! 

Dem eben versendeten stenegraphischen Protokolle 
der Sitzung des hohen Abgeordnetenhauses vom 26. Oktober 
d. J. entnehmen wir, daß der Abgeordnete Herr Dr. Stein- 
wender im Zuge seiner das Übereinkommen über die 
Einlösung unserer Eisenbahnen u, s. w. durch den Staat 
behandelnden Rede folgende Äußerung gemacht hat: 


Wir er- 
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„Es ist mir von sehr guter Seite mitgeteilt worden, 
daß die Herren von der Nordbahn für das Übereinkommen 
eine Komuneration von K 450.000 bekommen haben“. 

Wir ersuchen Sie zur Kenntnis zu nehmen, daß diese 
Mitteilung unwahr ist, und daß aus dem bezeichneten An- 
lasse niemand eine Remuneration erhalten hat. 

Durch Veröffentlichung des vorstehendem 
geschätzten Blatte werden Sie uns verbinden. 

Wien, am 8. November 1908. 
Hochachtungsvoll: 
Der General-Direktar: 
Jeitteles. 
und Privateisen- 


in Ihrem 


Rentabilität deutscher Staats- 





bahnen im Rechnungsjahre 1904. Nach der im Reich#- ı 


eisenbahnamt bearbeiteten Statistik der im Betriebe befindlichen 
Eisenbahnen Deutschlands, Band XXV, betrug der Überschuß 
der Betriebseinnahmen aller Staats- und vollspurigen Privat- 
eisenbahnen des Deutschen Reiches über die Betriebsausgaben, 
bei Ausscheidung der Ausgaben für erhebliche Ergänzungen 
and der Vergütung für gepachtete Bahnstrecken, im Rechnungs- 
jahre 1904 85707 Millionen Mark (gegen 830°], 73449, 
68249, 7631 und 7777 Millionen Mark in den 5 Vor- 
jahren 1003 bis 1899 zurück, 56274 Millionen Mark im 
Jahre 1894), wovon 832°76 Millionen Mark auf die Staats- 
eisenbahnen ——- 644°5 Millionen Mark anf die vereinigten 
preußlschen und hessischen, 5224 Millionen Mark auf die 
bayerischen, 47°4 Millionen Mark auf die sächsischen Staats- 
eisenbahnen, 30.63 Millionen Mark auf die Reichseisenbahnen 
in Elsaß-Lothringen nebst den gepachteten Wilhelm-Luxem- 
burg-Bahnen, 27°63 Millionen Mark auf die badischen, 21°4 Mil- 
lionen auf die württembergischen Staatseisenbahnen, 491 Mil- 
lionen Mark auf die mecklenburgische Friedrich Franz-Eisen- 
bahn, 4°07 Millionen Mark auf die oldenburgischen Staats- 
eisenbahnen — und 24'313 Millionen Mark auf die voll- 
spurigen Prirateisenbahnen entfallen. 

Als Bente betrachtet, ergab der Betriebsüberschuß im 
Rechnungsjahbre 1904/06, 11%/, (gegen 608%), i. J. 1903, 
5°60%/, 1. J. 1902, 5°350/, i. J. 1901, 610%, i. J. 1900, 
668°, i. J. 1899, 6°93%/, 1. I. 1898, 5°07%/, 1. 7. 1894) 
und zwar bei den Staatseisenbahnen 6'210, (gegen 614"), 
im Rechnungsjahre 1903), bei den vollspurigen Privateisen- 
bahnen 4°720/, (gegen 4'530), im Vorjahre). 

Von den Staatseisenbahnen brachten die höchste Ver- 
zinsung des Anlagekapitals, nämlich 7°270%/, {gegen 7'24°/, 
im Vorjahre), 
Staatseisenbahnen, dann folgen die oldenburgischen mit 6'76 
(im Vorjahre 7:06) °/,, die mecklenburgische Friedrich Franz- 
Eisenbahn mit 5,40 (5"14)%/,, die sächsischen Staatseisen- 
bahnen mit 4:83 (4’61)”/,, die Reichseisenbahnen in Elsab- 
Lothringen nebst den gepachteten Wilhelm-Luxemburg-Balınen 
mit 434 (4'62)°/,, die badischen Staatseisenbahnen mit 428 
(3°82)%/,, die württembergischen mit. 343 (337)P/, und an 
letzter Stelle die bayerischen Staatsbahnen mit 341 (3-47)0/,. 

Von den vollepurigen Privateisenbahnen erzielten im 
Rechnungajahre 1904 die höchsten Renten: die Ludwigs- 
Eisenbahn (Nürnberg— Fürth) 1985 (im Vorjahre 15°54)°/,, 





6°53",,, die Kahlgrand-Eisenbahn 6°05"/,. Von den größeren voll- 
spurigen Privateisenbahnen mit geringerer Rentabilität brachten 
die Pfälzischen Eisenbahnen 5°540/,, die Lübeck-Büchener Eisen- 
bahn 5°83"/,, die Westfälische Landeseisenbalın 453°), die 
bayerischen Balınen der Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München 
4'39"/,, die Braunschweigische Landeseisenbahn 476°, die 
Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn 5°23°,,, die Liegnitz- 
Rawitscher Eisenbahn 3 57°/,, die Bahnen im Betriebe der 
Süddentschen Eisenbahngesellschaft in Darmstadt 4°369/,, die 
Lausitzer Eisenbalnen 4'°75°/,, die Eutin-Lübecker Eisenbahn 
4'93°/,, die Rinteln-Stadthagener Eisenbahn 5'28°/,, die Prig- 
nitzer Bisenbalbn 5 249/,. 

Vervollkommnung der Stations- und Strecken- 
Sicherungsvorriehtungen der königl, ungarischen 
Staatseisenbahnen. Einem Artikel des „Vasuti &s közlekedösi 
közlöny“ entnehmen wir, daß die Direktion der ungarischeu 
Staatsbahnen die Regelmäßigkeit und Sicherheit der Ab- 
wicklung des Verkehres auf ihren Linien mit allen Mitteln 
zu heben bemüht ist. 

Ende 1905 waren anf den Linien der ungarischen 
Staatsbahnen — die mit Sicherungsvorrichtungen versehenen 
Answeichen, Abzweigungen und Verladehaltestellen nicht in- 
begriffen — in 172 Stationen Wechselsicherungsvorrichtungen 
vorhanden, von welchen 146 Stationen in Strecken liegen, 
auf welchen Schnell- und Expreßzlige verkelhren. 

Mit Blockvorrichtungen sind 581 km gesichert, und zwar: 
die Linien Budapest—Marchegg, Budapest—Tatatövaros, Buda- 
pest—Salgötarjän, Hatvan—Füresabony, Ujszäsz—Szajol und 
Fuzine—Fiume. 

Wechselsicherungen haben in erster Reihe jene Stationen 
erhalten, in welche mehrere Linien einmünden, auf welchen 
somit im Interesse der Rangierung der Züge viel verschoben 
werden muß; auch dort wurden sie eingeführt, wo dies wegen 
der tingänstigen Lokal- oder Verkehrsverhältnisse geboten 
war; in zweiter Reibe in solchen kleineren Stationen, auf 
welchen die Schnell- und Expreßzüge nicht anhalten, 

Für 1906 ist die Herstellung von Wechselsicherungen 
auf folgenden Stationen in Aussicht genommen: Vadkert- 
Tegläs, Kisszälläs, Köris— Tarcaa, Sofronya, Gyänt, Dobrüköz, 
Szöregh, Värad—Veleneze, Kecskemöt, Maros-Illye, Sziszväros 
und Somegy—Szobb; ferner wird die alte einfache Signal- 


| vorrichtung der Station Cameral—Moravieza mit einer Geleis- 


die vereinigten preußischen und hessischen | 


die Wittenberge-Perleberger Eisenbahn 1757 (18°62)"/,, die 


Schaftlach-Gmund-Tegernseer Eisenbahn 12 99 (13:46)9/,, die 
Zschipkan-Finsterwalder Eisenbahn 1173 (11:30)"/,, die 
Haltingen-Kanderner Eisenbahn 1080 (10°541%/,, die Stendal- 
Tangermänder Eisenbahn 897 (8 38)”, die Rappoltsweiler 
Straßenbahn 8 96°/,, die Eisern-Siegener Eisenbahn 8:78 (im 
Vorjahre 1468)P,,, die Ürefelder Eisenbahn 7°%60"/,, die 
Filder balın 7°60® ,,, die Birkenfelder Eisenbahn (nnter preudischer 
Staatswerwaltung) 7°18"/,, die Altona-Kaltenkirchener Eisen- 
balın 6°99®,, die Bentheimer Kreisbahn 670%. die Farge- 
Vegesacker Eisenbahn (unter preußischer Staatsverwaltung) 


sperrvorrichtung ergänzt werden. Die aufzustellenden nenen 
Vorrichtungen werden mit Vorsignalen verbunden sein. 

Vorsignale wurden auch schon auf den im Vorjahre 
eröffneten Linien Nagybererna--Uzsok und Szäszregen—Döda 
hergestellt, indem in den mit Sicherungsvorrichtungen nicht 
versehenen Stationen Söslak, Csontos, Malomrät, Fenyvesvölgy, 
Ligetes, Hajasd, Tüzbegy, Uzsok, Idecsfürdö, Maros-Veecs, 
Magyarö, Alsı--Diöda und Döda mit Vorsignalen verbundene 
Sehutzsignale, in den gesicherten Stationen Uzorbadomb und 
Bövrhely aber mit Vorsignalen verbundene Einfahrtssignals 
aufgestellt wurden, Von den genannten Stationen kamen in 
Csontos, Malomret, Fenyvesvölgy, Hajasd und Csorbadomb 
elektrische Vorsignale in Anwandung. 

Blocksignale sollen im Jahre 1906 auf den Strecken 
Füzesabony—Miskolez und Mezölaborez—Lupkow errichtet, 
werden, nebstbei werden die laufenden Arbeiten auf der Strecke 
Volöez—BDeszkid fortgesetzt, 


Betriebsergebnisse der städtischen Straßenbahnen 
in Wien im Jahre 1905. Im Jahre 1905 wuchs das Bahn- 
netz der städtischen Straßenbahnen Wiens von 185184 km 
anf 188.001 km Streckenlänge, von 354.023 km auf 391.744 km 
Gleislänge. 

Der Wagenpark bestand Ende 1905 insgesamt aus 955 
(gegen %55 im Jahre 1904) Motor- und 398 (#76) Beiwagen, 
2 Motorlastwagen, 2 Schneekehren mit drehbaren Bärsten- 
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walzen, 11 Lowrys, 2 Kaissonwagen, 
36 Salzwagen und 8 Schneepflügen, endlich aus 14 noch nicht 
umgebauten Pferdebahnwagen; für die Fahrt auf der Straße 
bestanden 4 Kassawagen, 12 Wirtschaftswagen, 9 Streifwagen, 
2 Stützwagen, 20 Banmwagen, 6 Wasserwagen, 1 Kasten- 
wagen, 16 Turmwagen, 3 Rüstwagen, 8 Protzwagen, 2 fahr- 
bare Leitern und 139 Schneepflüge. 

Der Pferdestand betrug Ende 1905 63, gegen 59 
Ende 1904, 

Die Motor- und Beiwagen hatten zusammen 68.450 Fahr- 
gastplätze, und zwar 38.111 Sitz- und 30.339 Stelıplätze, 


3 Expeditionswagen, | 





(Ende 1904 waren 37.763 Sitz- und 26.149 Stehplätze, zu- | 


raınmen 63.912 Plätze.) 
Die städtischen Straßenbahnen beschäftigten Ende 1905 


ander dem Direktor und 3 der Direktion zugeteilten rechts- | 


kundigen Magistratsbeamten, 130 Beamte, 135 Beamtinnen, 


464 Fanktionfire and Chargen, 4403 Bedienstete ohne Chargen- | 


geld, 


Waschfrauen, zusammen also 6911 Personen gegenüber 6513 
Personen zu Ende 1904. 
Die städtischen Straßenbahnen beförderten im Jahre 1905 


81,762.639 P 71,9% "orjahre, - 
181,762.639 Personen gegen 171,993.099 Im Vorjahre, daber | die jurietischen Kollegen des Eisenbahndienstes immer wieder 


um 9,769.540 Personen — 5°70/, mehr. 


1676 Professionisten und Hilfsarbeiter, 9 Diurnisten, | 
21 Kanzleidiener, 40 Lanfbarschen und 29 Bedienerinnen und ! 


Der Simplontunnel. Von W. Berdrow; Die Fahrgesschwindig- 
keit auf den badischen Eisenbahnen. Von Dr. A. Kuntzemülller. 
Nr. 83: Güterwagen mit erhühter Ladefähigkeit und mit Ein- 
richtung zur Selbstentladung. Von Gel, Oberbaurat Müller; 
Der Simplontunnel (Fortsetzung zu Nr. 82); Zur deutschen 
Signalorduung. Von Blum. Nr. 84: Der Eisenhahndianst 
zwischen Stralsund und Rügen und das neue Fährschifl „Bergen*, 
Von J. Baltzer; Der Simplontannel (Schluß zu Nr, 83); 
Die Übergabe der von V. D. E,-V, gestifteten Nachbildang 
der Lokomotiven „Pufäng Billy*. 

Der Nachrichtenteil jedes Heftes ist reichhaltig wie immer. 

Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhand- 
lungen. Zeitschrift für Eisenbabnrecht. Herausgegeben von 
Dr. Georg Eger, Reg,-Rat. XXI. Bd. Heft 3 und 4, Breslau, 
Kern’s Verlag. 

Die vorliegenden, den 22. Band der treftlichen Zeitschrift 
vollendenden Hefte enthalten eine außergewöhnlich große Reihe 
von interessanten Abhandlungen (12) und Entscheidangen (120) 


‘ aus den verschiedensten Gebieten des Eisenbahnrechtes, ferner 


eingehende Buchbespreechungen nnd Anzeigen, endlich Mit- 


‚ teilnngen Über die nenesten Erscheinungen der Eisenbahn- 


Die Gesamteinnabmen betragen K 26,099.438°62 (gegen | 


K 24,837.877°49 im Jahre 1904), denen Gesamtausgaben von 
K 23,008.968°17 (K 21,498.416‘40) gegenüberstehen, so 
daß sich ein Gebarungsüberschuß von K 3,090.470°45 
IK 3,349.361°09) ergibt, 

Das „Pensionsinstitut der Beamten, deren Witwen und 
Walsen sowie der weiblichen Angestellten der städtischen 
Straßenbahnen“ zühlte am Ende 1905 107 männliche und 
132 weibliche aktive Mitglieder gegen 99, bezw. 131 Ende 1904. 
Sein Vermögen wuchs von K 874.46005 auf K 917.972°41, 
die Beiträge des Unternehmens an das Institat betrugen 
K 31.453065. 

Die Mitgliederzahl der „Invaliditiits- und Unterstätzungs- 
kasse für die Bediensteten der städtischen Straßenbahnen* 
betrug am Ende des Berichtsjahres 4468 Personen, Bezugs- 
berechtigt waren zur selben Zeit 234 Pensionisten, 284 Witwen 
und 143 Waisen; die entsprechenden Ziffern Ende 1904 waren 
263, 264 und 148, 

Die Kraunkenkassa für Bedienstete und Arbeiter der 
städtischen Straßenbahnen hatte am Ende des Jahres 1905 
eiuen Mitgliederstand von 6780, " Die Einvalmen des Jahres 
beirngen K 243.422-70, die Ausgaben K 242.08911. 


LITERATUR. 


Österreichisches Kursbuch, Von diesem offiziellen 
Kursbuche (früher „Der Kondukteur“) ist soeben die November- 
Dezember -Ausgabe erschienen, welele wieder die neuesten 
Eisenbahn- und Dampfschiffahrtspläne und Fahrpreise, sowie 
einen Führer in den Hanptstädten, der Karten und 
Städtepläne enthält. Zu beziehen durch alle Buchhandlungen, 
Eisenbalınstationen, Trafiken ete. und von der Verlagshandlung 
R. v, Waldbeim in Wien zum Preiss von K 1’40 für die 
große und K — 70 für die kleine Ausgabe, 

Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen. Aus dem Inhalte der in der 2. Oktoberhälfte 
erschienenen Hefte führen wir an: Nr, 81: Einige Bemerkungen 
über die Bahnanlagen in Nordamerika (Schluß des sehr inter- 
essanten Artikels); Nebenartikel: Die Verstaatlichung der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Schluß), und Beschlüsse der 
ständigen Tarifkommission der dentschen Eisenbahnen. Nr. 82: 


| mäßige Lektüre, 


gesetzgebung von fast ganz Europa. Es ist wohl überflüssig, 


auf die Zeitschrift aufmerksam zu machen; wir möchten aber 
auch den vielen Kollegen vom Transportdienste die regel- 
insbesondere der Entscheidungen, lebhaft 
empfehlen, da diese ein ungeheuer reiches Material der ver- 
schiedensten, in der Praxis vorgekommenen Fälle enthalten 
und ausgezeichnete Belehrung bieten. 


Photographisches Praktikum und Ratgeber für An- 
fünger im Photographieren und für Fortgeschrittene. 
Von Ludwig David, k. u. k. Major der Artillerie, Verlag 
von Wilbelm Knapp, Halle a. 5. 1906. 

Die photographischen Lehrbücher des Major David 
haben schon seit langer Zeit einen vorzüglichen Ruf auf dem 
Gebiete der photographischen Literatur und so werden auch 
diese beiden Bücher ihren raschen Absatz finden. Das photo- 
graphische Praktikum enthält in gedrängter Kürze diejenigen 
praktischen Kenntnisse, welche ein fortgeschrittener und ge- 
bildeter Photograph sieh aneignen soll, um Anspruch auf 
technische Meisterschaft erheben zu können, Es wird das 
Buch vorwiegend höher strebenden Amateuren ein vorzüglicher 
Lernbelelf sein. Der Theorie wurde nur der notwendigste 
Raum zugewiesen, während dem Photographen die praktisch 
erprobten Vorschriften für die Arbeiten im Laboratorium oder 
im Studierzimmer erläutert werden, Für das Verständnis ge- 
nügen die photographischen Grandbegriffe, welche in dem 
zweiten, oben angeführten, in 35. Auflage erschienenen Rat- 
geber für Anfänger im Photographieren enthalten sind, Dieser 
Ratgeber entbält in knapper Form die plotographischen Regeln 
in der Weise zusammengefaßt, daß sie leicht verständlich und 
für das Selbststudium geeignet sind. Dieses neue Anflage ist 
gegenüber der vorangehenden um die Kapitel über Dreifarben- 
photograpbie bereichert. 


Annalen des Deutschen Reiches. Zur Gesetzgebung, 
Verwaltung und Volkswirtschaft, Herausgegeben von Dr. Eh e- 
berg und Dr. Dyroff. München 1906. Schweitzer Verlag, 

Die jüngst erschienenen Hefte 5, 6 und 7 enthalten 
eine große Reihe namentlich für den Sozialpolitiker interessante 
Arbeiten, z. B. Unfallversicherung der Detailhandelsgeschäfte, 
französische Unfallversicherang, einheitliches Privatbeamten- 
recht ete., ferner einen auf breiter Basis anfgebauten Artikel 
fiber die Technik der Bankdepotgeschäfte, 

Wir machen daher wiederholt auf diese gediegene Zeit- 
schrilt aufmerksam, 
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Haberlands Unterrichtsbriefe für das Selbststudium 
der englischen. Sprache. Herausgegeben von Prof, Doktor 
Thiergen und Alexander Clay, M. A. Erster Kursus 
(Brief 16—20). Verlag von E. Haberland, Leipzig-R., 
Eilenburgerstraße 10/11. Preis der einzelnen Briefe je 75 Pfg. 

Die vorliegenden Briefe 16—20 schließen. den 1. Kursus 
ab, Neben ausgezeichneten Lese- ete. Übungen ist die Formen- 
lehre nunmehr beendet und in 156 Fragen wird der gesamte 
grammatische Stoft nochmals wiederholt und befestigt. Der 
2, Kursus behandelt die Syntax. 


CLUB-NACHRICHTEN. 

Bericht über die Ulubrersammlang am 0, Oktober 190%. 
Se. Eızellenz Dr. von Wittek eröffaet die erste Versammlaug in 
der Saison 1906-1907, begrüßt die zablreich anwesenden Mitglieder 
und insbesondere die Gäste aus dem Deutschen Reiche, dıe Heren 
Geheimrat Nottebohm aus Halle und Regierungsrat Meyer aus 
Breslau. Hierauf richtete Se. Exzellenz die folgenden Worte an die 
Versammlung: R 

Zunächst obliegt mir die sehmerzliche Pflicht, des Verlustes 
zu gedenken, welchen unser Club durch das Ableben einer Reihe von 
Mitgliedern eılitten hat. 

Es siod dies: 

Das unterstützende Mitglied Herr Auton Urban sen., Ver- 
waltungsratsmitglied der Schrauben- und Scbmielewaren - Fabriks- 
Aktien-Gesellschaft Brevillier & Co., A. Urbau & Söhne in Wien. 

Ferner d’e Herren wirklichen Mitglieder: 

Wenzel Hantschke, Maschinendirektor - Stellvertreter der 
k, k. priv. Südbahn-Gesellschatt; Oswald Hüffel, Inspektor der 
k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft i, P.; Alexander Klee, Benmter 
der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft i. P.; Emil Kralleıt, Burean- 
vorstaud der Kaiser Ferdinands-Nurdbahn; Jobona Kremser, kaiser- 
licher Rat, Inspektor. Stationsvorstand der k. k. priv. Kaiser Ferdionnds- 
Nordbahn; Gustav Kvapil. Ob-r-Kontrollor der k. k, priv. Kaiser 
Fenlinands-Nordbahn; Karl Luekmann, Mitglied des Stantseisen- 
halmrates, Direktor der Krain’schen Industrie-Wezellschufr, Haudela- 
kammer-Mitglied in Abling; Gahriel Michalovits, Ober-Ingeniear 
der k. k. priv. Kaiser Ferdieands-Nordbalın i. P.; Ferdinand Schwenk, 
k. k, Regierungsrat, Zeutral- Inspektor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahın i, P.; Leopold So wa, Ober-Inspektor, Direktions-Abteilungs- 
vorstanıl der k. k. prır. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Die Verblichenen waren uns liebwerte Kollegen, denen wir 
steis ein treues Andenken bewahren werden und ich bitt+ Se, sich 
zum Zeichen der Trauer vun den Sitzen za erkehen, (Die Anwesenden 
erlıeban sich.) 

Wenn ich mich nunmehr den geschäftlieben Angelegenbeiten 
zuwende, so bin ich diesmal nicht in der Lage, von bemerkenswerten 
Ereignissen zu sprechen, die »ich in den abgelaufenen Monaten in un- 
serem Cinbleben zugetragen haben, 

In dem Mitgliederstande ist seit Schluß der vorigen Saison 
eine wesentliche Änderung wicht eingetreten, und es zählt der Cinb 
im Augenblicke: 

619 wirkliche, 81 unterstüzende und 3 korrespondierende, 
zusammen 653 MM.telieder. 

Die änanziellen Verhältnisse des lub österr, Eisaubabn-Beamten 
sind normale und es beziffert sich um:er Vereiusvermügen gegen- 
wärtig mit K 3140.—. 

Die Komitess haben alle Vorbereitungen für die neue Saison 
geiroffen und es haben unsere Vortrags- und Vergnilgangs-Komitees 
für unsere geist gen und geselligen Bedürfnisse durch Zusaumen- 
stellung eines reichhaltigen Programmes iu anerkenuenswerter Weise 
vorgesörgt, Das Programm für die rung und für die Veraustaltungen 
des Vergnügungs-Komitees wird für jeden Monat separat in nnserem 
Ulnborgan bekantgegebeu werden. 

Ic hoffe, dal die Bemühungen dieser beideu Komitees dureli 
eine recht zahlreiche Beteiligung der Mitglieder und ihrer Angehörigen 
an den Ciubrersammiungen und Vergnlgungsabenden gelohnt werden, 
die heste Anerkennuog, die wir den Leistungen dieser Herren zollen 
können, 

Das Benefizien-Komitee ist mit der Bevision der Begtinatigungen 
fir das nene, im Almanach 1907 des Club &aterr. Eisenbahn- Beamten 
erschemende Begfinstigungs-Verzeichnis eilrig beschäftigt, 

Unsere Ulub-Bobliothek hat seit Erscheinen des im Almanneh 1906 
enthaltenen Bibliethrks-Kataloges eine Vermehrmag zu verzeichuen 
von: 47 Bänden fachwissenschaftlicher Werke, 17 Binden belletristi- 
scher Werke und ron 3 Keiscwerken. " _ 

Weiters babe ich Ihnen mitzuteilen, dab vom Österreichischen 
Togenieur- und Architekten-Verein, vom Nie lerüsterre slischen Gewerbe- 

Eigontom, Ilerausgabe und Verlage des Club 
üsters, Kisenbahnbenenten, 





Für die Reduktion verantwordiel 
Ur. Franz ilseher 


Verein, vom Wissenschaftlichen Cinb und vom Elektrotechnischen 
Verein je drei Stück Permanenz-Gastkarten für die Vorträge in der 
Saison 19086/1907 in diesen Vereinen tberaendet warden und zar Be- 
nützung seitens der Clubmitg'ieder in der Cinbkanslei zur Verfiigung 
stehen. 

Die erste Veramstaltang des Vergnögungs-Komitees in der 
diesjührigen Saisov, ein Vergntigurgsabend unter Beteiligung von 
Damen findet Samstag, den 10, November, 148 Uhr abenda statt. 

In der nächsten, Dienstag den #, November 1/7 Uhr abends 
stattändenden Clnbverrammlang wird Herr k. k. Regierungsrat Deit ır 
Johann Paliss, Adjunkt der k. k. Sternwarte einen Vortrag über: 
„Die Photographie in der Astronomie und ihre neuesten Errungen- 
echaften* halten. 

Den Reigen unserer jetzigen Vortragssaison erüffget heute 
Herr Josef Zuffer, k. k. Ober-Banrat im Eisenbabnwinisteriom, mit 
einem Vortrage: Über die offenen Strecken der im Lanfe dieses 
Jahres zur Eröffnung gelangten neuen Alpenbabnen*, den er durch 
Liebtbilder erläutern wird. 

Vorher gedenkt noch Se. Exzellenz in feierlichen Worten der 
heiden bedentenden Ereignisse in volkswirtschafelicher und politischer 
Beziehung auf dem Eisenbahogebiete, näwlich der Eröffnung der 
Alpenbahnen und der Verstaatlichung der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Diese letztere und die ihr wohl folgende weitere Ver- 
staatlichungs-Aktion werden ihren Einfloß auf die Konfiguration der 
Ciabmitglieder üüben. Ex wird die Anzahl der Mitglieder der Privat- 
Eisenbahnen fallen und die der Staatsbahnbeanmten steigen. Se. Exr- 
zellenz knüpft hieran die Aufforderung und den Wunsch, daß der 
kollegisle Zusammenschlnd, der sich bis nun im Club der dster- 
reiebischen Eisenbabn-Beamten geltend machte, hiedurch nicht ge- 
fährdet und für die Zukunft erhalten werden möge. 

Herr Ober-Baurat Zuffer des k k. Eisenbahn-Ministerinms 
bält hierauf seiven Vortrag, Dieser billet eins Ergänzung zu den 
im Ciub in der vergangenen Saison gehaltenen Vortrag über die 
österreichischen Alpenbalnen des Herrn Ober-Ingenieur Enderes 
nach der Richtung, «laß Herr Ober-Baurat Zuffer die technischen 
Details und die Bauweisen ia überaus ausführliceber darch Licht- 
bilder erläuterten Darstellung schilderte. In der Einleitung za dem 
Vortrage hebt Ober-Banrat Zuffer das ruhmvolle Verdienst Se. Ex- 
zellenz von Wittek hervor, der die Alprnbahn-Vorlage im Parlamente 
vertrat und durchsetzte, Den- weiteren Ansführangen folgte reges 
Interesse und jederman erbiels den tiefen Eindruck eines mächtigen 
schwierigen Bauwerkes, welches hier zastande kam nal das mehr 
als alle Kontroversen tiber die- Würdigkeit des technischen Standes, 
die Bedeuting des Technikers ans Liebt rückt. — Se. Exzelienz 
daukte unter dem Beifalle der Anwesenden dem Vortragenden und 
schloß hiemit dio Versammlung. 


Schriftführer: Ober-Ingenienr B. Kriser. 


Veriinderungen im Mitgliederstande im Monate Oktober 19%. 


Ausgetreten ist; 


Das wirkliche Mitglied Herr Graf Frans Hardegg. 
Kapitular des sonveräuen Malteser-Ritterordens, Gutabesitzer, Ver- 
waltungsrat der k. k. priv. Kaiser Ferdivands-Nordbabn, 


Neu beigetreten sind: 


Als wirkliche Mitglieder: Die Herren: Alfred Konradyr, 
k. u. &. Major. Eisenbahnlinien-Kommandant des k, u. k. 2. Korps: 
Adolf Ritter Mürkel-Märkel, k. u. k. Hauptmann, kommandıert 
im Eisenbahnbureau des &. u. k. (ieneralstaber; Dr. Karl Albert 
Ritter von Hardt-Stremayr; Josef Renn, Adjnukt im Tarif- 
Erstellüngs- und Abreshnung-Bareau des k. k. Eisenbahnministerium+. 
Dr. Arnold Minibeck, Konzipist der k. k, österr. Staatsbahnen, zu- 
geteilt dem k. k. Eisenbahuministerium; Dr. techn. Egon Ritter von 
Gränebaum, Maschinen-Assistent und Frauz Edier von Swoboda- 
Freyborn, Aspiraut der k. k. Dsterr, Staatababnen; Alexander 
Lamberger, Über-Ingenienr, August Mikovänyi Edler von 
Krezuobauya, Ingenieur, Siegmund Wiener, Sekretär, Rudolf 
Wiesgrill, Kontrollor uud Dr. Hugo Husserl, Konzipist der 
k. k. priv. Kuiser Ferdinuands - Nordbahn; Dr. Friedrich Mncha, Kon- 
zipient der k. k. prir. österr, Nordwestbahn. 

Staud mit Ende Oktober 1906: 62% wirkliche, 
stützende und 3 korrespsudierende Mitglieder, 


31 unter- 


Das zahnärztliche Atelier des Univ.-Med. Dr. Marek befindet 
sich jetzt 
VI. Gumpendorferstraße 93. 
Das Beneflzien-Komiter. 





‚Drark von RB. Spies & Un.. 
Wien, V. Bezirk, Straubenguse Nr, 16 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahn-Direktion Wien. 


Sohnellzugsverkehr Salzburg - Wels— Wien. 


Der in der Oktoberfahrerdnung aufgenommene Schnellzug 
Nr. 6, Strecke Salzburg— Wels— Wien wird auch ab 1, November 
1. J. und zwar in der ganzen Winterfahrplanperiode täglich 
verkehren, 

Die Fahrorduung derselben (ab Salzburg 6 Uhr 2% Min. früh) 
bleibt wie im Oktober. 


@Eliig ab 1 Nerember IpbM. 


. k. Österreichische % Staatsbahnen 


Kürzeste Zugverbindungen: 
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Schienenschuh 


Patent Scheinig & Hofmann, 


Vollkommenste Stoßverbindung für Straßen- u. Vollbahnen. 
[) Patente in allen Staaten. |) 


Bahnen, welche unseren Schlenenschuh In Verwendung gen. haben: 


Linz-Urfabr, Hallstatt, Lins-Gaisbach, Pömtlingbeigbahn, Preßburg, Aussee, 
Aussig, Teplits, Rouen, Baroolona, Krakan. Linz-Ebelsberg, Zwickau, Elberfeld, 
Algier, I.üttich, Valparsiso (Orubenbahn), Palermo, Wien, Nordhausen, Bislafeld, 
Augsburg, Cbanx de Fonds, Hamm, Wiener Lokalbahnen, Elberfeld. Ronsdorf, 
Reichenberg, Ossrnowits, Stettin, Ulm, Liban, Mailand, Mühlhausen, Plauen, 
Moskau, Dessau, Halle-Merseburg, Zürich, Kohlscheld, Aachen, Lausanne, 
Madrid, Braunschweig, Karlaruhe, Hobenschünbausen, Halle, Luzern, Amiens, 
Liegnitz, Essen, Neviges, Rogenshürsg, Trier. Kassel, Düsseldorf, Gras, St, Gallen, 
Bielitz - Biala, Hemsoheid, Benrath, Eiberfeld — Gronenberg — Remscheid, 
Busaos- Aires, 


SCHEINIG & HOFMANN, Linz a. D., Ober-Österr. 





Kais. königl. ausschl. priv. 


Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 


F- AUSTIN. 


Fabrik in Viehofenb. St. Poltesı Niederlage 
Station Viehofau-Fabrik der © in WIEN VI. da no 
St, Polten— Tullner Babn Telepton Nr. 2334. 



















Lichtpause- u. beh.konz. Lichtpausedruck-Anstalt 


Heinrich Riehl 


WIEN, XVill/2. Wallriesstraße Nr. 43. 


m] D D 


Herstellung aller Gattungen Lichtpausen, Lichtpanssdrucke 

und „ousste Aluminiumdrucke direkt von Positirssichnungen, 

Bai trüber Witterung, dringende Arbeilea, bei elektr. Licht 
mit 20%, ng. Größtes Format 3000 ; 1500 wem, 


D D oO 


O Alle Gattungen Lichtpauspapiare eigener Ersougung frisch am Lager. U] 
Adjuniorung dae Pläne 618 


Für das österreichische Patent Nr. 14646 


„Unterirdische Stromzuführungs- 
Einrichtung für elektrische Eisen- 
bahnen mit Teilleiterbetrieb“ 


werden Käufer bezw. Lizenznehmer gesucht, 


Event. Anfragen erbeten an Vietor Tischler, Ingenleur und 
Patentanwalt, Wien, VII. Siehensterngasse 39. sn 


Auszeichnungen 


Brückenwagen-Fabrik 
IC. Schember & Söhne 


Hoflieferanten 


Wien - ne 


erzeugen Lakometir-, Waggon-, Straßenfuhrworks- und Magazias-Brücken- 
wagen, Gold-, Silber- und alle Gatiangen Schalen- Wagen ete. 


Wagen mit automatischer Reglstrier-Kinriehtung, autematlischer Fahrsperre 
und Apparat-Einstellung mit Zählwerk. 


Zenteal-Kanzlei und Haupt-Niaderlage 
I. Akademiestraße W | E N Ecke Maximilianstraße 8. 


(Kärntnerring.) 


gratis und franko. 


ajueinysjoag Sja9ısjengl] 





llustrierte Preiskurante 
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Schembers Patent-Waggen-Irlckenwage 
brechung auf Mauerwerk rehend ı 
tiors, Skalen- u, Registrier Binriehtung fir die ganze Tragkraft 535 


uhno Geleiseunter 
ar in gubeisernen Kasten mon« 


Anwendung auf sämtlichen österr,-ungar. Eisenbahnen. 


Wechselseitige Brandschaden- 
Versicherungs-Anstalt 


Wien, I. Wollzeile 39, - 





Erriobtar 
im Jalıre ı8 


stalt versichert: a) Uebäude samt deren Zahel . 

b) Mebilien aller Art, „ 
0) Badenerzeugulsae gegen Hagelschlag 

keservefond d. Anat.: Ks, 276.002. Gios.-Versichornungsumme K 2.208,067. 411. 
Anzahl der Witglieder: 156.1 









Wilhelm Beck & Söhne 


k. u. k. Hoflioferanten 


FILIALEN: Wien, VIII, Langegasse 1, Zentrale. 


Budapes r 
enter Uniformen, Uniformsorten « » « 
zernowlitz 


Innsbruck Kürschnerwaren und Kappen * 
für Eisenbahnen, 


Siemens & Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Te u Rn Zeiheuin, Kemermeiäur, Wuasserstands- 
anıe edins! asierm: h Minentänder, 


Bizgn Iapparate, Kontgen Rierichtungen, Elementenban 


Kabelfabrikin Floridsdorf b.Wien 


Patentbleikabel für uni und Schwachstrom, Tele 
graphen- und T. Spben ! Qummfblelkadel, Leitungs- 
ri für Im Installatinnerworke rin. 
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Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co.,Steinbrucherstr. 


— 


Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 


Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauehsartikel 
für den 
Bahnbau, Bahnerhaltung®#- 


und 


Betriebedienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„A B C#-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484, 








Dia 


worestärn BLAU & CO. 


Wien, XX. Dresdnerstraße 68, 


Gewinde-Schneidzeugs, Spiralbohrer, Reibahlen, Prüser, Kaliber, Bohrfutter, Bohr- 
maschinen, Flächenschleilmaschinen, Universal- Werkrengschleifmaschinen ste,, 
Prebluftwerkzeuge, sowie Ausführung kompletter Anlagen, 624 


Felix Blazicek..“.. 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände. 


Feuerfeste Kassen, Billetenkästen, Plombierzangen, Decoupier- 
zangen, Oberbauwerkzenge etc. 


Spezialität: Feuersichere Holzschränke. son 
Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbabnen. 





Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CO 
Eiseagiesserei 1. Maschinenfabriks-Actien-Besellschaft 


Leobersdorf bei Wien, 
Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


ans Üpeslalmaterial nach amarikanischem Aystem für dan 
gesammten Eissenbahnbedarf, Indastrise- und Kleinbahnen. 


Speolal-Abtheilungen für Turbinenbau, Papier- 
fabriks- und Holzschlelforel-Anlagen 


ferner für 


CGoment-, Gips- und Keramiscohe Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmasohinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel 
für_Kleingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuohtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für . 

elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in Glelch-, Dreh- und Wechselstrom. 
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Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. 6. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 238 

Lokomotiven jeder Art tür Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserroire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, I Drehscheiben. 





an rg Darlehen gegen Gehalteror- 


on 
merkung zu anderordentlich uatigen Bedingungen, a. zw: # Bank fordert an Darlehenuminnen 


| pro anno B2,; salbatendand immar von der verbleibenden Setsehahl, 9, Der Darlabsnswerber hat sich 

Binelebtich vltes Gesundhaltszustandes einer ärztlichen Untersuchung zu unterziehen. Die &bliche tsurs 

a . restierende Schuld, so daß den Erben keinerlei Verzülstang auferlegt bleibt. Für Eos semeen 
» alch mi 


sr Bank gebotanen Vorteil ist alljährlich ein mäßigen 


erung wird jedoch nicht verlangt. Für den yaı des Ablebens des Darlehenswerbers erlischt 


biadendockungsentgeit, dessen 


iter des Darlehenswerbers riohtet, immer nur von der verbleibenden Restschald zu bezahlen. a "Die 


Allgemeine Gantionsbank Aktiengesellschaft Karin 


der Bürgen kann gegen eins einmal zu sntrichtende mäßige Zahl: unterhielten. 
arlehamssuimme.) 4, Bai der Erteilung des Darlehens werden als einmaliges Kosten 


ö Barauslagen und 1 Persent Baakprorision in Abrechnung gebracht. 
Geoeral-Bepräsentann für treich: Zu weiteren Informationen ist die Bank jederzeit bereit und stehen Antragsformulare zur Ver 


WIEN, ‚WW. Technikerstraße Nr. 5. 


sa 





Für den Inseratenteil verantwortlich "Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, wien, IX. Hörlgasse 6. 





Eigentum, Herausgabe und Verlag ı des Club Für “ Redaktion verantwortlich Druck von 2 Spies & Co, SE: 
Dr ilscber Strauden 


daterr. Eisenbahnbeamten. . Franz Hilscher, 


Wien, V, Bezirk, masse Nr. 16, 
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Postsparkassen-Konto der Admini- 


ea ULUD österreichischer Eisenbahn-Beamten. sm 3 3 Haag u. « 
Beiträge ER. u.” vom ee u ir . a rege 





Unktiep;Kaniteo Sasigeseisten Barie Erscheint von April bis September am I. und 15. jedes Monates Spielhagen & Schurieh in Wien. 
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‚Drei. Siemens -Schuckert-Werke 


| Wien, XX,2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung = 
Elektrische Kraftübertragung 
=> Elektrische Bahnen. e- 


Dynamomaschinen « « « 
Schaltapparate 
Installationsmatorial. .. 


N Reflexions- 
Klingers Wasserstands -Anzeiger 


130.000 


Inallen Industriestaaten der Welt imBetriebe. 


Vorteile: 
Wasserstand schwarz, 
Dampfraum silberglinzend, 
Rasches Erkennen des Wasserstandes, 
Größte Betriebssicherheit, 
Schutzgläser absolut überflüssig, 
Tünschungen über den Stand des 
Wassers im Kessel ausgeschlossen, .z# 
Vollster Schutz gegen Exploslonen wegen 
Wassermangel ! 


Kein Kessel le one die u 
Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 


Rich. Klinger 


GUMPOLDSKIRCHEN bei Wien. sus 














« Elektromotoren « 
Zähler 











installationsbarenn: VA Mariahilferstraße Nr. 7. 


FRANZ WLACH 


XII1/10, Speisingerstraße 8. 


Fabrik von Signalisierungs-, ee 
und Blechausrüstungs - Gegenständen für 
Eisenbahnen, Metallwarenfabrik. er ur 


er Patent-Schluß-, Ausschlag- und Bahnwächter-Laternen, 
+ Ich bitte verlangen Sie franko R s 


Prospekte und Muster von den besten steirischen a ee a Tl 
Herren- und Damenloden | HUTTER & SCHRANTZ A.-6G. 


für Jagd, Forst und Touristik, sowie über % 

sämtliche Modestoffe für Herren- und Knaben- | NE PLATIN RARAE. : 
anzüge, Überzieher, Ulstor, von der billigsten K. u. K. HOF- “u LIEFERANTEN 
bis zur hochteinsten Quafität von der ala reell | Wien, VI. Windmühlgasse Nr, 20 
bekannten ersten u. größten Loden-Exportfirma 2 


VINGENZ OBLACK, cuciieiorun:, GRAZ, Ar. u22 











Schrauben- u, Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 


Brevillier & G':unaA, Urban & Sahne 


Wien, VI. Magdalenenstraße 18. 


Fabriken: rg an der Südhahn, Floridedorf und Gradonberg. Nieten, 
rauben, Muttern, Drahtstifien und Schmiedewaren. 





empfehlen : Btahldran «-Matratzon Elson- und Hussing-Möbele eto.eto. 
ia vorzüglichster Ausführung zu selır mäßigen em. 


ee Illustrierte Kataloge gratis und ai a 
kardiert in Strähnen, vferiert in allen erdenklichen Qualitäten die 


Erste österr. mech, WIEN 
Putzwolle:: Ser mc RUDOLF LÖWI 1 ent, yi 
Erstes und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Putzwolle vor elfJahren in Österreich 


mit größtem Erfolge einführte. Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. Telephon 15.147. 
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WIEN 
a Il, Handelskai 130 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 


——— 
Kataloge u, Kostenvoranschläge auf 
Verlangen portofrei und kostenlos. 


$. X. Komarek 


“ir Wien-Favoriten. "ie 
o00 


Dampfmalchinen mit Präzisionsschieber 


und Präzisionsventilstenerung. 


D am pfmoto re mit Wellrohr- Wasserrohrkessel 


für jeden Betrieb, geringste Betriebskosten, 


Heißdampf- Wellrohr - Walter - 
röbrkelfel, bester Lokomobilkessel, große 


Verdampfung, hoher Nutzeffekt. 


Wafferreinigungs- Apparate ni: 


Speisewasser, zur Weichmachung und Klärung 
des Wassers, arbeitet selbsttätig und garantiert 
verläßlich. 








Die Fabrik baut als Spezialität: 


heißdampf-Motorwagen mr zisc- 


bahnen jeder Spurweite, für Personen- und 
Güterverkehr, und 


Dampfmotor : Laltwagen m: Transport 


großer Lasten auf Straßen. 











Filialen; Brag, Gras, Brünn, Aussig a. 
















| prompt ausgeführt und Voransch 


Ya 











Versicherung gegen Verlosungsverlust, 


Dei Anmeldangen 


Prämie Verlust | steht es dem Ver- 
| siebert. frei, eren- 


[Ziehungen im Monat re 


tuell Barenterkl- 


K 10.50 K 240,— | digung oder Um 


tansch d. verlosten 


1864er Lose . . . 
Stücke gegen mn- 
50, Stantsdomänen- ver loste zu verlan 
gen. Vellständig» 


| Pfandbriefe Tarife und Past 
| erlagscheine gratis 


'öodio : Promesse 


. Ka 


ne 
K reg 
Preis K 11. - 


Zentral-Depositenkasse und Weehselstube des 
Wiener Bank-Verein, 


= Wien, I. Herrengasse I0, — 
Volleiogezahltes Aktienkapital 130 Mill. Kronen. — Besarren 35 Mill. Kronen 


1. Praterstraße 15; III. Hauptstraße 11 
Zweiganstalten, in Wien : ıv. Ralserplat 9; VI. Karlehlfersr, 1} 
Ditapem Josefsildteratr. 25; IX. Nußderferair. ‚2; X. Kepler- 
Mais 1; XV, Marlhlifergüriel te Ay Bernalser Hanptete. 43; XX. Wallen- 
steinplatz 8 
‚ Bielitz-Biala, 
Budapest, Lemberg,Czernowitz, Kitenfurt, Pilsen, 
Konstantinopel, Karlsbad, Teplitz. 


Exposituren in Proßnitz, Wiener - Neustadt, St. Pölten, 
un Friedek-Mistek, Marienbad, Villach. 5 


| Ausgabe von Einlagsbüchern zurzeit 35/0 


Verzinsung gegen reglementmäßize Kündigung. Rentenstener 
bezahlt der Wiener Bank-Verein aus Eigenem, 











Leopolder & Sohn 


Wien, IIlı Erdbergstraße 52. 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon - Zentral » Umschalter, elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 
balınen, Telegraphen - Batterien und Leitunesmaterlale, 
Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. EIF) 

Alle Telephon- und klare ae -Einrichtungen werden 

ige kostenfrei ausgearbeitet. | 








Lokomotivfabrik Krauss & 1°”: 


Aktien-Gesellscaft München u. Linz. 


SIIRIERNEE 
Liefurt normal- und 
schmalspurige 


Lokomotiven 


jeder Bauart und fir 
jeion Betrietszweck 


für Adhäslons- oder ren . 
Zahnradbetrieb, a: 
BRETTEN 


Vertretung in Wien: |. EEE Nr. 6. 
u 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


OREAN 
en Club_ österreichischer Eisenbahn-Beamten. u 
Ne: 33. Wien, den 19. November 1906. KIIX. Jahrgang. 





I NHALT: Clabversaramlang. Die Verstaatlichung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Von Hermann Strach. Monats- Chronik, Oktober 1908, - = 


Chronik: Eisenbahnball. Die Stener- 


und sozialpolitischen Lasten der österreichischen Eisenbahnen. Beteiligung des 


Per:onales am Geschättsgewinn bei den dänischen Staatsbahnen. Die Kleinbahnen in Preußen. Rrfahrungen im Motorwagenverkehr 
der Vereinigten Arader und Csandder Eisenbabnen und ihre Betriebserzebniase im Jahre 1905. Die längsten Eisenbahntunnels 
Europas. Batriebsergebnisse der Schneebergbahn im Jahre 1905. — Literatar: Geschäftsrormerkblätter 1907. Haidingers 
Selbstadrokat. Luegers Lexikon der gesamten 7 Technik. Dentsche Bandschan für a, ni und Statistik. Eu Erasat. 


Clubversammlung: Dienstag, den 20. November 1906, 
1/,7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Friedrich Bie ber, Offi- 
zial im k.k. Handelsministeriam, über: „Reisen in Abessynien“. 
(Die Expedition des Freibkerrn von M ylius.) Mit Licht- 
bildern. 

Zu diesem Vortrage haben auch Damen Zutritt. 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale, 


Die Verstaatlichung der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 


Von Hermann Strach. 


Durch das Gesetz vom 31. Oktober 1906, betreffend 
die Erwerbung des einheitlich konzessionierten Haupt- 
bahnnetzes und der Lokalbahnen der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn sowie der Östrau-Friedlander- 
Bahn durch den Staat (R.-G.-Bl. Nr. 212) wird in der 
österreichischen Verkehrspolitik einer der wichtigsten 
Abschnitte imauguriert: die Wiederaufnahme der seit 
mehr als 20 Jahren als dringend nötig erkannten und 
wiederholt versuchten Verstaatlichung der großen Privat- 
bahn-Unternehmungen, die Überführung des vom staats- 
wirtschaftlichen Standpunkte so vielfach angefochtenen 
„gemischten Systems* in das reine Staatsbahnsystem mit 
der in ihrer Notwendigkeit längst feststehenden und nun- 
mehr unvermeidlich gewordenen Reorganisation der ge- 
samten Staatsbahnverwaltung. 


Die Verstaatlichung der Nordbahn ist das erste 
positive Ergebnis der schon seit dem Jahre 1582 be- 
gonnenen Verstaatlichungs-Aktion, deren Fortsetzung in 
großem Stile 1894 durch die Übernahme der Österr. 
Nordwestbahn, der österreichischen Linien der Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft und der Südbahn bezweckende 
Regierungsvorlage versucht wurde. Durch die program- 
matische Erklärung der Regierung vom 7. Juli v. J. blieb 


die Aktion auf der Tagesordnung erhalten, und durch ' 


‚die vom Abgeordnetenhause in einer eigenen Resolution 


ausgesprochene Aufforderung an die Regierung zu Ver- | 


staatlichungsverhandlungen mit der . Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft, der Österr. Nordwestbahn 
und Süd-Norddeutschen Verbindangsbahn, der 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn und der 
Eisenbahn Wien-Aspang, bezw. zur Einbringung 
der bezüglichen Gesetzesvorlagen, fand sie neuerliche Unter- 
stützung. Durch die von Sr. Exzellenz dem Herrn Eisen- 
bahuminister in Aussicht gestellte baldige Einbringung 
eines „Verstaatlichungsgesetzes*, das die Durch- 
setzung der staatlichen Rechte bei Verstaatlichungen vor 
prozessualen Verzögerungen sichern und auf sämtliche 
einlösungsreife Privatbahnen in Zukunft Anwendung finden 
soll, wird sie wirksamste Fortsetzung finden. 

Die Erwägung, daß die bei der. Erwerbung der 
Nordbahn aufgetretenen Differenzen verhältnismäßig un- 
bedeutend und die rechtzeitige Verabschiedung eines 
solchen Gesetzes dureh das am Ende seiner Legislatur- 
periode stelende Abgeordnetenhaus mit Sicherheit nicht 
mehr angenommen werden konnte, hat die Nordbahn 
noch vor dem Schicksale bewahrt, die konzessionsmälige 
Einlösung mit Anwendung eines neuen Verstaatlichungs- 
gesetzes abwarten zu müssen. 

Von Anhängern einer zielbewußten Verstaatlichungs- 
politik in Österreich wurde die Erneuerung der Konzession 
der Nordbahn mit 1. ‚Jänner 1586 als bedauerliche In- 
konsequenz empfunden; bei der wirren Rechtslage grifl 
Jamals die Regierung zu dem Auskunftsmittel durch die 
Konzessionserteilung ein zweckmäßiges Übergangsstadium 
zu schaffen, die Möglichkeit einer für den Staat möglichst 
günstigen Verstaatlichung schon ab. 1904 vorzubereiten. 
Unleugbar sind die Vorteile, welche die Staatsverwaltung 
dadurch erzielte, denn die Gesellschaft hat in dieser 
Zwischenzeit 110 Mill. Kronen aus eigenen Mitteln in- 
vestiert und ohne daß der Staat eine Beihilfe oder 
Kosten zu tragen hatte, die im vorhinein keineswegs 
eine ausreichende Rentabilität versprechende 180 km lange 
Städtebahn sowie 301 km wiehtige Lokalbahnen bauen 
müssen. Dem Staatsschatze wurden 2444 Mill. Kronen 
an Garantievorschüssen für die mähr.-schles, Nordbabn 
zurückgestellt und olıne daß das geringste Unternehmer- 
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risiko des Staates bestand, an 24 Mill. Kronen durch 
den so vielfach, aber mit wenig Recht als Danaer- 
geschenk bezeichneten Anteil am Reingewinne ihm zu- 
geführt, 

Leider mußte aber die Staatsverwaltung zur Er- 
kenntnis kommen, daß — wie in der Begründung zum 
Gesetzentwurfe für die Norbahnverstaatlichung zugegeben 
wird — die in der Richtung auf Geltendmachung der 
tarifarischen Einflußnahme vorbehaltenen Hoheitsrechte des 
Staates trotz ihrer weitgehenden konzessionsmäßigen 
Sicherung sich nicht als genügende Kautel bewährt haben, 
um der Regierung jenen Einfluß auf das zwischen beiden 
Staatsbahnkomplexen gelegene Privatbahnunternehmen zu 
schaffen, der sich für die unbehinderte Betätigung einer 
weitgreifenden, rationellen staatlichen Verkehrs- und 
Tarifpolitik als notwendig erweist, „so daß auch im vor- 
liegendem Falle neuerlich, die von überzeugten Anhängern 
des Staatsbahnsystems stets vertretene Anschaung be- 
stätigt wird, die weitestgehenden konzessions- und ver- 
tragsmäßigen Vorbehalte und die kräftigste konsequente | 
Handhabe des staatlichen Aufsichts- und Verfügungsrechtes 
gegenüber den Privatbahnunternehmungen seien nicht 
ausreichend, um die unmittelbare Unterstellung der 
Eisenbahnen unter die Staatsgewalt wirksam zu ersetzen". 

Dies unumwundene Eingeständnis der Regierung 
muß logischerweise für die weiter zu verfolgende Verkehrs- 
politik richtunggebend bleiben. 

Die Nordbahn mußte verstaatlicht werden, weil sie, 
wie es bei einem gutgeleiteten Privat unternehmen be- 
greiflich ist, nur aus dem Gesichtspunkte eines möglichst | 
hohen Erträgnisses verwaltet wurde und hiedurch die 
große und oberste Aufgabe der staatlichen Verkehrspolitik | 
beeinträchtigte, die darin gipfelt: „Die finanziellen 
Gesichtspunkte der Eisenbahnverwaltung in Einklang zu 
bringen mit den kommerziellen Bedürfnissen der Bevöl- 
kerung, aber auch als ausgleichendes Korrelat der Zoll- 
politik zu wirken.“ 

Welche Bedeutung insbesondere der letztere Teil 
dieser Aufgabe in dem Augenblicke gewinnt, wo die Re- | 
gelung der handelspolitischen Beziehungen zwischen | 
Österreich und Ungarn auf der Tagesordnung steht, | 
braucht wohl nicht erst hervorgehoben zu werden und | 
man wird nicht fehlgehen in diesem Punkte, obzwar 
er im Motivenberichte der Regierung keinerlei Hervor- 
hebung fand, einen der triftigsten Gründe zu suchen, | 
welche die beschleunigte Überführung der Nordbahn in 
die Staatsverwaltung angezeigt erachten ließen. 

Daß die gleichen Erwägungen für die Erlangung 
einer staatlichen Disposition über die Grenzstationen der 
Staats-Eisenbahn- Gesellschaft und Kaschau-Oderberger Bahn 
sprechen, liegt auf der Hand. Die Tarifpolitik des Staates 
muß seinen handelspolitischen Maßnahmen den nötigen 
Nachdruck schaffen können und auf diesem Gebiete stenert 
Österreich mit der fortschreitenden Verstaatlichung einem 
für die Volks- und Staatswirtschaft bedentsamen Ziele zu, 
einer neuen Ära unserer Handelspolitik nicht allein in 








ihren Beziehungen zu Ungarn, sondern auch zum Deutschen 
Reiche, zu Rußland und Italien. Neben den Anforderungen 
einer großzügigen Staatswirtschaftspolitik haben für die 
beschleunigte Verstaatlichung der Nordbahn die eminenten 
Bedürfnisse eines geordneten Betriebes der derzeitigen 
Staatsbalınen gesprochen. 

Fast 3000 km Staatsbahnen im Osten des Reiches 
und das kleinere Staatsbahnnetz in Mähren und Schlesien 
waren von dem großen Stocke der westlichen k. k. Staats- 
bahnen durch die Nordbalın getrennt, in betriebsökono- 
mischer Hinsicht ein unhaltbar gewordener Zustand, der die 
Überleitung der Verkehrsmittel von einem Staatsbahnnetze 
auf das andere erschwerte, der einheitlichen kommerziellen 
und betriebstechnischen Leitung hindernd im Wege war. 

Nicht zuletzt war auch die Erwägung maßgebend, 
daß den Staatsbahnen, deren Rentabilität bisher infolge 


' ihrer Zusammensetzung eine unbefriedigende bleiben mußte, 


endlich ein Unternehmen einverleibt werde, das dank 
seiner vorzüglichen Anlage, seiner Verkehrsentwicklung 
und Ertragsfähigkeit bessere Ergebnisse liefern könne, 
als das Konglomerat 'von Bahnen, die verstaatlicht werden 
mußten, weil sie entweder notleidend oder als Produkte 
einer verfehlten Eisenbahnpolitik durch die Inanspruch- 
nahme der Staatsgarantien dem sanierenden Staatsbetriebe 
verfielen und von Bahnen, deren Rentabilität infolge ihrer 
Anlage als Gebirgsbahnen durch Alpen, Karst. und Karpathen 
bei hohen Baukosten und schwierigen Betriebsverhält- 
nissen stets eine bescheidene bleiben, und endlich von 
Bahnen, die aus stratezischen und anderen staats- oder 
volkswirtschaftlichen Rücksichten schon im vorhinein unter 
Verzicht auf ein entsprechendes Erträgnis vom Staate 
gebaut werden mußten, ein Konglomerat von Bahnen, 
deren Mehrzahl bei schwieriger Linienführung, hohen Ver- 
zinsungserfordernissen und außerordentlichen Bau- und Ein- 
lösungskosten, geringer Verkehrsdichte und hohen Betriebs- 
koeffizienten das budgetäre Ergebnis des Staatsbetriebes 
stets nachteilig beeinflussen muß, 

Es ist gesetzlich für die Kontrolle vorgesorgt, inwie- 
weit der Ertrag der neuverstaatlichten Linien sich im 
Staatsbetriebe geltend machen wird, denn der Artikel VII 
des Gesetzes vom 31. Oktober d. J. bestimmt, daß für 
sämtliche einzulösenden Linien der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahbn neben der einheitlichen Betriebsrechnung für 
das „dieselben in sich begreifende Staatseisenbalnnetz® 
alljährlich eine abgesonderte Betriebsrechnung aufzustellen 
sein wird. Eine teuere, umständliche, aber im Staats- 
interesse gelegene Kontrollmaßnahme. 

Die Art, wie die Verstaatlichung der Nordbahn durch- 
geführt wurde, unterscheidet sich wesentlich von allen 
bisher in Österreich vollzogenen Aktionen ähnlicher Art. 

Es ist zweifellos, daß die Ablösung des Eigentums 
der Nordbahn durch die Staatsverwaltung „mit einem 
gewissen Wohlwollen“ vorbereitet wurde, einen 
Wohlwollen für die Gesellschaft and einem nicht genug 
anerkennungswerten Wohlwollen für deren Bedienstete, 
die nach langjährigen Besorgnissen vor der Eventualität 


sl — 


einer Verstaatlichung und den mißlichen Folgen, die eine ! balınverwaltung, sondern selbst in Regierungskreisen als 


solche in früheren Fällen stets für das in den Staats- 
eisenbalhmdienst übernommene Personale mit sich brachte, 
nun in ihren Rechten ungekürzt und ungeschädigt nach 
jeder Richtung hin beruhigt, in das neue Dienstverhältnis 
eintreten können. 

Das Entgegenkommen der Regierung der Gesell- 
schaft gegenüber war, abgesehen von der Erwägung, daß 
die staatliche Ablösung von Privatrechten bei aller 
Rücksichtnahme auf Staatsintersssen doch mit möglicher 
Schonung durchzuführen sei, in hohem Grade staatswirt- 
schaftlich klug gewesen, indem hiedurch die Absicht, das 
Mißtrauen gegen einen zu weit gehenden Fiskalismus bei 
den folgenden Verstaatlichungen zu bannen, gewiß erreicht 
und die in den Kreisen aller Bediensteten der vor einer 
Verstaatlichung stehenden Privatbahnen latente „Ver- 
staatlichungsfurcht“ angesichts der Behandlung der Nord- 
bahnangestellten, gewiß auf ein Mindestmaß herabgedrückt, 
wenn nicht ganz beseitigt worden ist, 

Es unterliegt kaum einem Zweifel, daß das auf 
teuer Grundlage entstehende Haus der Abgeordneten 
noch entschiedener als das bisherige die Forderung an 
die Regierung stellen wird, auf dem eingeschlagenen 
Wege der Eisenbahnverstaatlichung fortzuschreiten. 

Durch die Art der Nordbahnverstaatlichang hat die 
Staatsverwaltung sich diesen Weg geebnet, der programm- 
mäßigen Durchführung ihrer Absichten werden sich weniger 
Schwierigkeiten in den Weg stellen als wenn sie, wie 
dies ein in der Minorität gebliebener Antrag im Ab- 
geordnetenhause verlangte, die Verstaatlichung der Nord- 
bahn auf Grund der „konzessionsmäßigen Einlösung“ unter 
Anrufung gerichtlicher Entscheidungen in den strittigen 
Punkten erswungen hätte. 

Die Besorgnisse, daß der so bedauerliche Nationalitäten- 
streit auch den eminent wirtschaftlichen Fragen des 
Staatsbahnbetriebes und der Durchführung der Ver- 
staatlichungen selbst sich hemmend in den Weg stellen 
werde, haben sich glücklicherweise bei der Übernahme 
der Nordbahn in ziemlich einfacher Weise zerstreuen 
lassen. 

Durch die Formel, daß bis zu einer anderweitigen 
gesetzlichen Regelung die k. k. Staatsverwaltung ver- 
pflichtet wird, „bei Besetzung von Dienstposten in einem 
von der Nordbahn berührten gemischtsprachigen Orte auf 
die Angehörigen der einzelnen Nationalitäten nach Maß- 
gabe der daselbst bestehenden sprachlichen Bedürfnisse Jes 
Verkehres sowie unter Berücksichtung und tunlichster Wah- 
rung der obwaltenden nationalen Verhältnisse Bedacht zu 
nehmen“, istesgelungen, die Nationalitätenfrage hier weiter 
auszuschalten, und damit eines der am meisten zu fürch- 
tenden Hemmnisse der Verstaatlichungsaktion hoffentlich 
auch für die Zukunft zu besiegen. Bis zum letzten Augen- 
blicke hat es nicht an dem Glauben gefehlt, daß die „Nord- 
bahnvorlage* an der Wahlreform und Nationalitätenfrage 
scheitern werde und die glatte Verabschiedung in den ge- 
setzgebenden Körperschaften soll nicht nur bei der Nord- 





Überraschung gewirkt haben. 

Nunmehr steht die Staatsbahnverwaltung mit einem- 
male vor einem Komplexe brennender Fragen, die angesichts 
der Tatsache, daß der Betrieb der Nordbahn am 1. Jänner 
1907 zu übernehmen ist, die allerschleunigste Lösung 
finden müssen. Nun gilt es zu beweisen, daß der Staats- 
bahnbetrieb in Österreich befähigt ist, voll und ganz die 
„wahrhaft kanfmännische Leitung“ zu ersetzen, die das 
Unternehmen bisher zu den besten wirtschaftlichen Erfol- 
gen führte, nun gilt es zu zeigen, daß die von allen Seiten 
erhobenen Vorwürfe bureaukratischer Gebarung zu ent- 
kräften sind und daß auch Österreichs Staatsbahnbetrieb 
jene Vorzüge und Vorteile zu schaffen vermag, die in Nach- 
barstaaten diesen Betrieb zu einer beneidenswerten Höhe 
geführt haben. 

Die Fesseln einer unzweckmäßigen Organisation wer- 
den ehestens fallen, der freieren Entfaltung einer‘ den 
Verkehrsbelürfnissen des Reiches und dem Volkswohlstande 
Rechnung tragenden Verkehrspolitik wird nichts im Wege 
stehen, wenn es gelingt, dem Staatsbahnbetriebe jene 
mögliche Unabhängigkeit und Befreiung von fiskalischen 
Einschränkungen zu schaffen, die eine zielbewußte Leitung 
bedarf, um ihre Pflichten in verkehrstechnischer und 
kommerzieller Hinsicht zu erfüllen. 

In der österreiehischen Staatsbalınverwaltung hat es 
niemals an Männern gefehlt, die es ebenso wie jene viel- 
gerübmten „wahrhaft kaufmännischen Koryphäen* ver- 
standen hätten, bei erträgnisreichen Bahnen, die schönsten 
Wirtschaftserfolge zu zeitigen. Die Kunst der Staatsver- 
waltung lag bis heute darin, unter den denkbar un- 
günstigsten Verhältnissen aus wenig fruchtbaren Unterneh- 
mungen bei Bedachtnahme auf die Erfüllung von opfer- 
heischenden staats- und volkswirtschaftlichen Verpflich- 
tungen, die eine Privatbahnverwaltung ignoriren durfte, 
immerhin anerkennenswerte Erträgnisse herauszuschlagen. 
An der Spitze der immer und immer als Muster richtiger 
kommerzieller Führung hingestellten Privatbahnen standen 
und stehen noch Männer, die aus der Schule des Staats- 


; betriebes hervorgegangen sind und jene Fachleute der 





Staatsbahnverwaltung, die unter ungünstigen Verhältnissen 
den Staatsbetrieb auf anerkannter Höhe zu erhalten wußten, 
werden ohne Zweifel imstande sein, auch die Bahnver- 
waltuog der Nordbahn in jener aufsteigenden Richtung zu 
erhalten, die dies Unternehmen seit jeher als Muster eines 
gut geleiteten Verkehrsunternehmens erscheinen ließen, 
Allerdings wird ein bedeutender Unterschied darin liegen, 
wenn statt eines gelügigen Verwaltungsrates, der die An- 
träge seines Generaldirektors im vorhinein genehmigt, 
das k. k. Finanzministerium in jeder auch bedentungs- 
losesten Frage sein Votum abzugeben haben wird, wenn 
statt der bisherigen Diktatur, statt eines Kopfes, eine 
Mehrzahl von Direktionsabteilungen statt im Augenblicke 
nötige selbständige Entschlüsse zu fassen und Ver- 
fügungen zu treffen, erst immer umständlich zu erlangende 
Weisungen eines Ministeriums wird einholen müssen. 
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Hier mnß und wird hofentlich die in Aussicht 
stehende Organisationsänderung der Staatsbahnverwaltung 
ehestens einsetzen und der Erfolg des Staatsbetriebes 
kann und wird dann auch bei der Nordbahn nicht aus- 
bleiben. Die Eisenbahnkommission des Herrenhauses hat 
der Staatsbahnverwaltung genau die Aufgaben vorge- 
schrieben, die sie bei Übernahme der Nordbahn zu er- 
füllen hat: „Es gilt jetzt nene Verkehrswege zu eröffnen, 
bei sich darbietender Gelegenheit, die Entstehung neuer 
Bahnen und Anschlüsse zu fördern. Noch mehr hat die 
neue Verwaltung die Benützung schon bestehender bisher 
in die Gebietssphäre der Nordbahn nicht einbezogener 
Eisenbahnlinien aufzusuchen.“ Der Artikel XI des Ge- 
setzes enthält bereits die Weisung behufs Verbindung des 
Betriebes der durch die Nordwestbalinstrecke Zellern- 
dorf—Sigmundsherberg getrennten Linien der 
nunmehrigen k. k. österreichischen Staatsbahnen mit der 
Nordwestbahn ein Übereinkommen zu treffen, durch 
welches der Staatseisenbahnverwaltung das Recht einge- 
räumt wird, unter freier Feststellung der Tarife ganze 
Züge oder einzelne Wagen im Durchgangsverkehre über 
die genannte Nordwestbahnstrecke gegen fixe Eutschädi- 
gung zu führen oder führen zu lassen. Mittels Peagieruug 
der 19 km langen Strecke Zellerndorf - Sigmundsherberg 
soll die direkte Überleitung des aus Galizien, Schlesien 
und Nordmähren stammenden Verkehres auf die von Wien 
nach Prag und Eger führenden k. k. Stautsbalinstrecken 
durchgeführt werden. „Der Staatsbetrieb muß es ver- 
stehen, wie es die Nordbahn verstanden hat, Industrien 
zu ermöglichen und den Verkehr dort zu schaffen, wo er 
nicht: besteht-* In letzterer Beziehung scheint der Bericht- 
erstatter (Freiherr v. Czedik) von der neuen Verwaltung 
mehr zu fordern, als sie beim besten Willen erfüllen 
könnte. Wo im Attraktionsbereiche der Nordbahn sich 
bisher kein Verkehr entwickelt hat, wird ihn auch die 
bestgeleitete Verwaltung nicht mehr schaffen können. Was die 
Nordbahn hob undbisherzur wirtschaftlich höchsten Entwick- 
lung führte, waren nicht der durch Saugäderchen künstlich 
geförderte Lokalbahnverkehr, wie er in verkehrsarmen 
Ländern propagiert werden muß, das war der Massen- 
güterverkehr, dessen Pflege sich die Nordbalın selbst 
unter Zurücksetzung anderer wichtiger Verkehrsbedürfnisse, 
ja selbst des Personenverkehrs in hervorragendster Weise 
angelegen sein ließ. Die neue Verwaltung „der vorzüg- 
lichsten Verkehrslinien des wollhabenden Landes Mähren 
und des von einer mächtigen Industrie belebten Ööster- 
reichischen Schlesiens“ wird ihr Hauptaugenmerk auf die 
Erhaltung dieses Verkehres zu lenken haben, der, wenn er 
der Nordbahn verloren gegangen, durch Versuche, Verkehr 
dort zu schaffen, wo bisher ein solcher nicht bestand, 
niemals hereingebracht würde. Und die Gefahr, dab dieser 


Massengüteryerkehr zum großen Teile der Nordbahn ent- | 


zogen wird, besteht, so lange die Regierung den Bau des 
Donau-Oder-Weichselkanales in Aussicht hält. 
Hat es schon zur Zeit, als die Nordbahn Privatunter- 
nehmen war, nicht an gewichtigen Stimmen besonnener 





Fachleute gefehlt, die, auf dem Boden einer gesunden 
Real-Verkehrspolitik stehend, den Bau dieses Kanales 
angesichts der unzureichenden natürlichen Wasserstraßen 
und der notwendigen technisch in wünschenswerter Voll- 
kommenheit nicht erreichten Hilfsmittel, Hebewerke u. dgl. 
bekämpften, so werden heute selbst die enragiertesten 
Vorkämpfer künstlicher Wasserstraßen zugeben müssen, 
daß die so überaus kostspielige Schaffung einer verkehrs- 
technisch unzareichenden Konkurrenz der verstaatlichten 
Nordbahnlinien ein staatswirtschaftlich nieht zu recht- 
fertigendes Unternehmen wäre. Mit der Verstaatlichung 
der Nordbahn hat der Donau-Oder-Weichselkanal seine 
Existenzberechtigung, wenn er sie überhaupt jemals hatte, 
gänzlich verloren. Für einen Teil der enormen Kosten, 
die der Kanalbau fordert. kann die Leistungsfähigkeit 
der Nordbahnstreckt ins Ungemessene gesteigert werden. 
Wenn nötig, werden drei und auch vier Geleise, die lange 
nicht das kosten, was der wasserarme, im Winter während 
des stärksten Kohlenbedarfes unpraktikable Kanal, mit 
seinem langsamen und kostspieligen Hebewerkbetrieb ver- 
schlingen würde, den Massenverkehr besser nnd wenn es 
sein muß, auch billiger bewältigen. 

Es gehört mehr wie gewöhnlicher Optimismus dazu 
anzunehmen, daß die während des Kanalbaues der Nord- 
bahn zukommenden Frachten und nach Vollendung des 
Baues die Heranziehung hochwertiger Frachten „deren 
Pfiege die an der Grenze ihrer Leistungsfähigkeit stehende 
Nordbahn sieh bisher nicht ausreichend angedeihen lassen 
konnte*, jenen enorinen Ausfall wettmachen köunten, der 
dureh die Ableitung oder nur zeitweise Verfrachtung der 
Kohle auf dem Kanale naturgemäß eintreten müßte. 

Die Nordbahnyerstaatlichung hat das im Investitions- 
programme der Regierung aufgestellte Janktum zwischen 
Alpenbahnen und Wasserstrafien über den Hanfen ge- 
worfen und die Freunde eines prosperierenden Staats- 
bahnbetriebes können nur wünschen, daß in dieser für 
die Zukunft der „nördlichen k.k. Staatsbahnen* so hoch- 
wichtigen Frage die einzig mögliche Entscheidung so bald 
als möglich erfolge. 

Von nieht geringem Einfusse auf die zukünftige 
Rentabilität der Nordbahnstrecken im Staatsbetriebe wird 
die Stellung sein, die die Staatsverwaltung in den Tarit- 
fragen einnehmen wird. Bezeichnend ist das Bestreben 
der Regierung gewesen, schon im vorhinein eine Stetigkeit 
der Einnahmen sicherzustellen, indem sie im Gesetzentwurfe 
die Bestimmung autnalım, daß Herabsetzungen der jeweils 
geltenden Tarite oder Zugsvermehrungen sowie sonstige 
Tarit- und Verkelrsmaßnahmen nur insoweit vorgenommen 
werden dürfen, als durch die betreffende Maßnahme ein 
Sinken des Reinerträgnisses unter die Einlösungsrente 


| ausgeschlossen ist. 


Die von der Regierung mit dieser Gesetzesbestimmung, 
die bedanerlicherweise vom Abgeordnetenhause eliminiert 
wurde, verfolgte Absicht ist klar. 

Anf der einen Seite sind es die namentlich im Ab- 
geordnetenhause auftretenden Forderungen politischer 
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Parteien um Begünstigungen, Tarilherabsetzaungen, Zugs- 
vermehrungen für die mit mehr oder meist weniger Recht 
volkswirtschaftliche Argumente ins Treffen geführt werden 
und bei welchen die Staatsverwaltung an ihre Pflichten 
gemahnt wird, die Bahnen nicht allein vom Standpunkte 
der möglichst hohen Ertragseinziehung zu verwalten, auf 
der anderen Seite die Unkenrnfe über die bedauerlich ge- 
ringe Versinsung des in den Staatsbahnen investierten 
Kapitales, die die Verkehrspolitik der Staatsbahnver- 
waltung beeinflussen sollen. Um einen Rückhalt gegen 
die zweifellos bald auftauchenden Anforderungen in der 
erstbezeichneten Hinsicht zu erlangen, wollte die Regierung 
die gesetzliche Einschränkung tarif- und verkehrstechnischer 
Maßnahmen sich auferlegt wissen. 

Nach Wegfall der Bestimmung wird sie ihren Be- 
strebungen staats- und volkswirtschaftliche Bedürfnisse 
zu befriedigen und die Rentabilität der neuverstaatlichten 
Linien aufrecht zu erhalten nur durch den von der Eisen- 


balınkommission des Herrenhauses zum Ausdruck gebrachten | 


Wunsch unterstützt, „die Regierung möge niemals, bloß 
deshalb weil darum gebeten und die Bitte von politischen 
Parteien unterstützt wird, sondern immer nur nach ge- 
nauer Prüfung der Sachlage und nur dann mit Tarif- 
herabsetzungen vorgehen, wenn wirklich allgemeine volks- 
wirtschaftliche Zwecke dafür sprechen und durch die mit 
Wahrscheinliehkeit zu erwartende Vermehrung desVerkehrs 
ein Ausfall in den Einnahmen von vorhinein nicht in Rech- 
hung genommen werden muß“, 

Von der Widerstandstähigkeit der Regierung bezw. 
Staatsbahnverwaltung derartigen „Bitten“ gegenüber hängt 
in vieler Beziehung auch die ökonomische Zukunft der 
Nordbahn ab, 

Mit der durebgeführten Verstaatlichung der k. K. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn tritt die 
älteste Lokomotivbahn Österreichs in die große Reihe der 
k. k. österr, Staatsbahnen. Eines der interessantesten 
Kapitel der österreichischen Eisenbahngeschichte erscheint 
damit abgeschlossen, das Entstehen und Werden, die 
Kämpfe und Erfolge dieser Privatanternehmung nebmen 
in der Wirtschaftsgeschichte Österreichs einen hervor- 
ragenden Platz ein. In einem folgenden Aufsatze sollen 
anch diese die gebührende Würdigung finden. 


(Schluß folgt.) 


Monats-Chronik — Oktober 1906. 


I. Eisenbahnen. 

Wichtige Gesetze and Verordnnngen: Im 
Reichsgesetzblatt vom 1. November 1906 ist das Gesetz vom 
31. Oktober 1906, betreffend die Erwerbung des ein- 
heitlich konzessionierten Hauptbahnnetzes und 
der Lokalbalınen der Kalser Ferdinands-Nord- 
bahn, sowie der Ostran-Friedlander Bahn durch 
den Staat, sowie das Übereinkommen veröffentlicht, das 
zu Wien am 3, März 1906 zwischen dem Eisenbalhn- und 
Finanzministerium im Namen der Regierung einerseits und dem 
Verwaltungsrat der Aktiengesellschaft der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn abgeschlossen wurde. 


. 


Nene Konzessionen: Mit Urkunde vom 30. Ok- 
tober wurde dem Privaten Sig. Schwarz in Bozen die 
Konzession zum Ban und Betrieb einer elektrischen schmal- 
spurigen Kleinbahn vom Fuße des Virglberges zur Virglwarte 
(Virglbahn) verliehen. 

Betriebseröffnungen: Am 15. Oktober wurde 
die Lokalbabnstrecke Zwettl— Martinsberg, die eine 
Fortsetzung der Lokalbahn Schwarzenau— Zwettl nach Martins- 
berg bildet und die Lokalbahnen Daubleb-—Wamberg— 
Rokitnitz dem öffentlichen Verkehr übergeben, Mit der 
Eröffnung der letztangeführten Lokalbahnen wurde der tausendste 
Kilometer der Lokalbahnen in Böhmen erreicht, ein Ereignis, 
das besonders festlich gefeiert wurde, Am 15. Oktober wurde 
weiters die Lokalbahn Tarnöw--Szezucin für den öffent- 
lichen Verkehr eröffnet. 


Wichtige Projekte: Nach den Mitteilungen, die der 
Eisenbahnmiuister in der Sitzung des Eisenbahnausschusses 
des Abgeordnetenhauses am 18. Oktober gemacht hat, nimmt 
die Regierung eine neue große Lokalbahnaktion in 
Aussicht. Es sollen etwa 15 Lokalbahnen durch Staatsgarantie 
oder staatliche Beitrige gesichert werden. Die Staatseisen- 
bahnverwaltang würde biebei mit einer nach Millionen zühlen- 
den Summe in Anspruch genommen werden. Eine der wich- 
tigsten Lokalbahnen des Regierungsprogramms ist jene von 
Taus nach Tachan, welche ein ausgedehntes Gebiet im 
Böhmerwalde durchzieht und deren Herstellang einem Wunsche 
der deutschen und der tschechischen Bevölkerung entspricht. 
Die Lokalbahn Wsetin— Karlowitz ist eine Fort- 
setzung der bestehenden Linie Weißkirchen— Westin der Nord- 
bahn. Auch für diese Strecke wird die Staatsgarantie, und 
zwar im Ausmaße von zirka 2 Millionen Kronen, beansprucht 
werden, Unter den vom Minister genannten Balınen befindet 
sich auch die Linie Jaslo—Koniecna, deren Erbauung 
namentlich von Interessenten in Westgalizien gewünscht wird. 
Diese Bahn würde in Verbindung mit einer auf ungarischem 
Gebiete geplanten Strecke vau Bartfeld nach Konieena einen 
neueu Karpathenübergang darstellen. Die Kosten dürften sich 
auf etwa 7 Millionen Kronen belaufen und werden voraus- 
sichtlich vom Staate zu tragen sein, Der Bau der Strecke 
Friedberg—Aspang würde den Abschluß der seit vielen 
Jahren gewünschten Eisenbahnverbindung der östlichen Steier- 
mark mit der Reichshanptstadt bedenten. Da die Eisenbahn- 
verbindung auf beiden Seiten bereits bie zım Faß des Wechaels 
vorgedrangen ist, sol} jetzt, nachdem die technischen Vor- 
bereitungen für die mittlere Strecke vollständig beendigt sind, 
auch diese Strecke sichergestellt werden, Das Anlagekapital 
der erwähnten Lokalbahn, bei welcher auch ein ziemlich 
langer Tunnel in Betracht kommt, dürfte sich auf 13 bis 14 
Millionen Kronen belaufen. Bei den anderen vom Eisenbahn- 
minister genannten Linien wird der Staat sich nur in Form 
von Beiträgen zum Anlagekapital beteiligen. Unter den Linien, 
bei denen diese Art der staatlichen Partizipation vorgesehen 
wird, ist die Strecke von Innsbruck nach Mitten- 
wald von besonderer Wichtigkeit, Diese Verbindung hat schen 
den Gegenstand eines Staatsvertrages mit Bayern gebildet nnd 
die Interessenten versprechen sich darch sie eine namhafte 
Belebung des Fremdenverkehres nach Tirol. Die Linie würde 
einen Durchbruch in der Mitte zwischen Kufstein und Bregenz 
darstellen, wo heute eins Verbindung mit Bayern noch nicht 
existiert. Die Gesamtkosten der Linie dürften etwa 15 Millionen 
Kronen erreichen. Durch den Bau einer Lokalbahn von 
Lemberg nach Stojanow soll das ansgedelmte Gebiet 
im Nordosten Lembergs dem Eisenbahnverkehr nähergerickt 
werden. Hier dürfte die Erteilung der Landesgarantie für 
das Vorzugskapital in Aussicht genommen werden, Trotzdem 
wird aber noch ein namlafterer Staatsbeitrag erforderlich 
sein, Auch bei der Suimtalbahn dürfte ein staatlicher 


== 


Kapitalabeitrag geleistet werden. Die für die Staatsgarantie 
nötigen Summen würden durch die Emission von Obligationen, 


die staatlichen Beiträge und die für den Staatsbau eaıforder- | 


lichen Mittel durch Rente gedeckt werden 


Im Berichtsmonat fand in Graz ein Eisenbahntag statt, | 


der sich mit dem Stande des Balhnprojektes Gleisdorf— 
Hartberg befaßte, Es wurde ein Antrag angenommen, der 
lautet: Es sei der Bau der Wechselbalhn von allen 
steirischen Abgeordneten und anderen Machtfaktoren ohne 
Unterschied der Partei als Vorbedingang des Ausbaues der 
Linie Gleisdorf— Hartberg und -— weil zeitlich schon durch den 
jetzigen Stand der Projektausführung vorausgehend — gleich- 


zeitig auch die Ausführung der Bahn Gleisdorf— Hartberg mit | 


allen Mittel derart zu betreiben, daß sich der letztgenannte 
Bau organisch an den ersteren anschließt. Ebenso wurde der 
Zusatzantrag angenommen, worin das Eisenbahnministerium 
dringend aufgefordert wird, eine besondere Vorlage über den 
Wechselbahnbau dem Reichsrate noch in dieser Session vor- 
zulegen nnd in derselben auch einen den vollständigen Ausban 
dieser Bahn sichernden Kredit anzusprechen. 

Die Entwicklung, die den elektrischen Balınen in Öster- 
reich beschieden sein wird, eröffnet eine aussichtevolle Perspek- 
tive, wenn man die Gesamtlänge der projektierten 
elektrischen Kleinbahnen überblickt, Diese beträgt 
544 km. Es sind folgende Kleinbahnen projektiert: Klein- 
bahnen in St. Pölten und Umgebang, in Meran und Umgebung, 
Drahtseilbahn Fulpmes—Frohneben, Dolomiten-Bahn, (Klausen 
— St, Dlrieb), Zahnradbahn Bregenz— Pfänder, Fleimatal-Bahn, 
elektrische Bahn Gmünd — Kremsbrlicke, Lokalbahn Toblach — 
Cortina, elektrische Bahn Marienberg — Wittkowitz — Hrabowka, 
Rittner-Balın (Bozen — Ober -Bozen—Klobenstein), Lokalbalın 
Pardabitz—Sezemitz, Balın niederer Ordnung Chybi— Schwarz- 
wasser, Lokalbaın Zarabek — Reichsbrücke—Mährisch-Ostran, 
Virgl-Bahn (Seilbahn), Lokalbahn Neudorf-— Zabfech— Wittko- 
witz, Lokalbahn Innsbruck — Reutte, Lokalbatın Bechin — Moldan- 
tlıein, Lokalbahın St. Leonhard - Landesgrenze, die Kleinbahnen 
Kemmelbach— Ybbs, Dermullo- Mendel-Paß und Bodenbach— 
Umgebung, Lokalbahn Tabor— Jung-Woschitz, Seilbahnen in 
Karlsbad, Lokalbahn Marienberg — Schönbrann (Ellgoth), Lokal- 
balın St. Johaun—Kössen, elektrische Kleinbabnen in Saaz, 
Kleinbahn Lees—Veldes, Balın niederer Ordaung Pilsen— 
Stönowitz und Lokalbahn Abbazia—Lovrana. 


Bau; Die Ausgestaltung derBahnhofsanlagen 
inKarlsbad durch Errichtung eines neuen defini- 
tiven Zentraibahnhofes daselbst bildet seit längerer 
Zeit den Gegenstand der Aufmerksamkeit des Eisenbahnmini- 
steriums. Diese Angelegenheit ist nun wieder einen wesent- 
lieben Schritt ihrer Realisierung entgegengeführt worden. Im 
Eisenbahnministerium ist der Entwurf eines Projektes für den 
neuen Karlsbader Zentralbahnlıof ausgearbeitet worden, welcher 
den Gegenstand der Besprechung in einer jüngst in Karlsbad 
abgehaltenen Konferenz bildete, an der Vertreter des Eisen- 
bahnministeriums, sowie der numittelbaren Interessenten, niäm- 








lich der Stantsbahndirektion Pilsen und der Buschtiehrader ! 


Eisenbahn teilnahmen, In dieser Besprechung wurds das zur 
Ausführang zu bringende Projekt endgültig fertgestellt und 
es wird nun zur Ausarbeitung gelangen. Sodann wird über 
die Modalitäten der Ausführung das 
werden. 

Die Um- und Ausgestaltung der Bahnhöfe 
in Salzburg und Bischofshofen soll bis zur Eröffnung 
der Gesamtlinie der Tauernbaln, also im Laufe des Jahres 
1908, beendet werden, weil beide Bahnhöfe in dem über die 
Tauernbahn sich bewegenden Verkehr eine bedeutende Rolle 
spielen werden, Die Umbanarbeiten in Salzburg sind schon 
weit vorgeschritten, und demnächst wird, nachdem eins Reihe 
von baulichen Herstellungen und Gelelseanlagen bereits dureh- 


Erforderliche verfügt | 





geführt Ist, der Bau des Gebäudes für den Personendienst in 
Angrift genommen werden; die Arbeiten werden derart be- 
trieben, daß an der rechtzeitigen Vollendung des neuen Babn- 
hofes nicht zu zweifeln ist. Auch die Ausgestaltung des Bahn- 
hofes in Bischofshofen, die einen Aufwand von mehr als 
600.000 Kronen erfordert, soll energisch in Angriff genommen 
werden und zur Durchführung gelangen. Der Bahnhof Bischofs- 
hofen erhält einen Inselperron, ein neues Aufnahmsgebäude 
und ein neues Heizbaus mit 20 Ständen nach der neuesten 
Type, Die Detailprojekte für die verschiedenen baulichen Ob- 


| jekte sind fertiggestellt und werden demnächst der politischen 


Begehung unterzogen werden. Der Bau des neuen Heizhauses 
ist bereits einer Bauunternehmung übertragen worden und wird 
unverzüglich in Angrilf genommen werden. 

Während im Abgeordnetenhanse über die Verstaatlichung 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn verhandelt wurde, vollzog 
sich bei dieser Baln ein nicht unbedeutsames Ereignis. 
Zwischen Oswiecim und Trzebinia wurde die 
letzte bisher eingeleisige Strecke der Linie 
Wien--Krakan doppelgeleisig ausgebant, so daß 
nunmehr diese ganze Linie doppelgelelsig ist, Am schwierigsten 
gestaltete sich die Legung des zweiten Geleises auf der 
Weichselbräücke der Nordbahn bei Chelmek, doch wurde auch 
diese Aufgaba mit allen Hilfsmitteln der modernen Brückenbau- 
technik und unter Bedachtnahme auf die allfällige künftige 
Entwicklung der Weichselschiffuhrt gelöst. 


Betrieb: Am 1. Öktober sind die neuen Ver- 
kehrs- und Signalvorschriften in Kraft getreten, 
deren Erörterung mit Rücksicht auf einen jünget in unserem 
Blatte erschienenen Artikel (Nr. 26) wohl unterbleiben kann. 
In Fachkreisen wird anläßlich der Durchführung der Signal- 
vorschriften, die bekanntlich auch neue Streckensignale — 
Vorsignale — anordnen, besprochen, in welcher Weise das 
sogenannte „Linksfahren® der Österreichischen Eisenbahnen 
mit der Aufstellung der Signale in Einklang gebracht werden 
könnte. Man könnte entweder die Lokomotiven durch Umsetzen 
des allgemein rechts befindlichen Führerstandes nach links um- 
banen oder das Fahren auf dem rechten Geleise anordnen. Da 
der Umbau der Lokomotiven ganz bedeutende Kosten erfordern 
und sonstige Übelstände hervorrufen würde, werden dem Ver- 
nehmen nach bereits Einleitungen getroffen, das „Rechtsfahren“ 
anf den österreichischen Eisenbahnen einzuführen. Hiezu ist. 
es nur notwendig, die Weichenanlagen in kleineren Mittel- 
stationen zu Ändern und sonstige kleinere Betriebavorkehrangen 
zu treffen. In den Kopfbahnhöfen ist eventuell eine Verlegung 
der Wartesäle, Kassen- und Gepäcklokale von links nach 
rechts und die Schaffung von Zwischenperrons erforderlich, 
Es wird berechnet, daß diese Durchführungen kaum den 
achten Teil der Kosten für die Umgestaltung der Lokomotiren 
betragen würden. 

Das Eisenbahnministerium hat mit Erlaß vom 8. Oktober 
angeordnet, daß bei Streckenblockeinrichtungen Ein- 
gride in die Blockwerke und die dazu gehörigen Neben- 
einrichtungen (Kontaktvorrichtungen n. s. w.) nur dem die 
Erhaltung versehenden Personal gestattet, dem die Blockwerke 
bedienenden Personal hingegen gänzlich und ausnahmslos unter- 
sagt werden, Bel eintretenden Störungen in der Blockeinrichtung 
sowie bei Unregelmäßigkeiten im Zugverkehr, die die regel- 
rechte Bedienung der Blockwerke verlindern, ist die Zugfulge 
nach Zugmeldeverfahren zu regeln, weerhalb alle Blockposten 
unverweilt mit Zugmeldetelephonen auszurüsten sind. 

In der Sitzung des Eisenbahnausschusses vom 17. Ok- 
tober kamen auch die Beschwerden über den Waggon- 
mangel zur Sprache. Der Eisenbahnminister teilte mit, daß 
der Bestand der Staatsbahnen an Fahrbetriebsmitteln darch 
das Vorgohen der italienischen Bahnverwaltungsen höchst un- 
günstig beeinflußt werde, die zirka 1000 österreichische Waggons 


ng 
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auf ihren Linien zurückbehalten haben, Der Minister erkläute, er 
sei fest entschlossen, wenn Mahnungen in dieser Richtung nichts 
fruchten sollten, mit scharfen Maßregeln vorzugehen und 
eventuell den Übertritt österreichischer Güterwagen über 
die italienische Grenze zu Inhibleren. Bei Besprechung der 
Maßnahmen wegen Vermehrung der Fahrbetriebsmittel brachte 
der Minister zur Kenntnis, daß die Bestellung von 1000 
Wagen für Anfang des Jahres 1907 in bestimmte Aussicht 
genommen sel, Überdies seien Anschaffungen auf Rechnung 
des Ersatzes für die im Jahre 1906 kassierten Fahrbetriebs- 
mittel zu gewärtigen, die einen Kostenanfwand von rund 
41 Millionen Kronen erfordern, Der Eisenbahnminister ver- 
sicherte endlich, daß er anch für die folgenden Jahre seine 
intensiven Bestrebungen auf eine ausgiebige Vermehrung der 
Fahbrbetriebsmittel richten werde, um ein Insuffizienz des 
Wagenparkes dauernd zu begegnen. 

Dis Zuckerindustrie hat in der diesjährigen Kampagne 
infolge des Mangels an Leihwnggons, sowie Alimentierung 
der Alpenbahnen mit Waggons der k. k, Staatsbahnen mehr 
denn je unter dem Waggonmangel zu leiden. Um der Waggen- 
kalamität im Ralmen der tatsächlich vorlandenen Transport- 
mittel wenigstens teilweise abzuhelfen, hat der Zentralverein 
für Rübenzuckerindustrie in Wien dem Eisenbahnminister die 
Bitte unterbreitet, von den Zuckerversandstationen direkte 
Zuckerzüge mit Eillastzugsfahrzeiten bis Triest 
einzuführen und anf diess Sendungen die Eilgutlieferfristen 
anzuwenden. Die biedorch erreichte raschere Tournierung der 
Waggons würde zweifellos den effektiven Bedarf an Waggons 
nicht unbedeutend vermindern. Da Eillastzilge für den Trans- 
port von lebendem Vieh, Fleisch, Marktgütern ete. schen be- 
stehen und ein anderes Mittel nicht existiert, um den Waggon- 
mangel mit dem vorhandenen Waggonpark sofort zu vermindern, 
glaube die Zuckerindustrie daranf rechnen zu dürfen, daß die 
erbetenen Maßnahmen noch vor Beginn der Zuckerexport- 
kampagne in Kraft treten werden. 

Bei der am 20. Oktober im Eisenbahnministerium ab- 
gehaltenen Fahrplankonferene wurde auf Grund eines Be- 
schlusses des Staatseisenbahnrates, sowie im Sinne der von 
den Interessenten, insbesondere dem Landesverbandes für 
Fremdenverkehr in Tirol), kundgegsbenen Wünsche an die 
Südbahn das Ersuchen gestellt, im Anschlusse an die be- 
stehenden vier Schnellzüge Triest (Stb,)—ABling — Rosenbach 
über Villach direkte Schnellzugsanschlüsse nach 
Süd- und Nord-Tirol herzustellen, wodarch sich zugleich 
sehr günstige Zugsverbindungen mit bestehenden Zügen wach 
und von München, sowie über den Arlberg ergeben würden. 
Die Staatseisenbahnverwaltung hat sich bereit erklärt, diese 
Schnellzüge direkt bis Villach zu führen, Die Südbahn hat es 
jedoch abgelehnt, die erforderlichen Schnellzäge für diese — 
wie erwähnt — besonders vom Tiroler Landesverbande für 
Fremdenverkehr als notwendig bezeichneten Verbindungen ein- 
zurichten, Dagegen wird die Südbahn, der vornehmlich die 
Verbesserung des Verkehres Wien—Bozen naheliegt, vom 
l. Mai 1907 neue Schnellzüge im Anschlusse an die Tages- 
schnellzüägse Wien — Leoben— Villach nach Bozen und Innsbruck 
einführen. Hiedurch werden zugleich Anschlüsse, allerdings 
nur solche an Personenzüge nach und von Triest ermöglicht 
werden, deren Verkehrszeiten beiläufig folgende sind : Triest 
ab 9 Uhr früh, Innsbruck an 11 Uhr nachts, Bozen an 10 Uhr 
abends; in der Gegenrichtung Innsbruck ab 5 Uhr 40 Minuten 
fräh, Bozen ab 6 Uhr früh, Triest an 6 Uhr 24 Minuten 
abends, in Innsbruck ohne weitere Fortsetzung nach München 
und auf die Arlberg-Linie. 

Über die geplante Errichtung von staatlichen Antomobil- 
linien haben wir eingehend in der vorhergehenden Monats- 
ehrenik beriehtet. Mit Ende Oktober läuft die Frist ab, weiche 
den Postdirektionen seitens des Handelsministeriums zur Er- 


stattang ihrer Berichte über die in den einzelnen Postbezirken 
bezüglich der in Aussicht zu nehmenden Automobillinien durch- 
zufübrenden Erhebungen gestellt worden ist. Dem Handels- 
ministeriam sind nämlich seitens einer großen Anzahl von 
Gemeinden und Korporationen Gesnche und Anregungen in 
Betreff der Errichtung »olcher Linien zugekommen, in denen 
die Bereitwilligkeit zur Übernahme der beschränkten Garantie 
ansgesprochen und um die Einführang solcher Linien gebeten 
wird. Allerdings fehlt es auch nieht an solchen Interessenten, 
welche die Übernahme der beschränkten Garantie perhorres- 
zieren und in ihr ein bedenkliches Risiko für die Gemeinden 
erblicken. Im Laufe des November wird das Handelaministeriam 
in der Lage sein, das eingelangte Material zu sichten und zu 
der Frage Stellung za nehmen. Möglicherweise lautet die Ent- 
scheidung auf vorläufige Einrichtung einiger Probelinien, um 
auf Grund der za gewinnenden Erfahrungen zu endgültigen 
Beschlüssen zu gelangen. Der gleichzeitigen Einrichtung zabl- 
reicher Linien würde auch der Umstand Schwierigkeiten be- 
reiten, daß die einheimische Automobil-Industrie noch nicht 
den Umfang angenommen hat, um eine größere Anzahl solcher 
Automobile in kurzer Frist bauen zu können. Der Angelegen- 
heit wird übrigens seit kurzem auch privaterseita Aufwerk- 
samkeit zugewendet. 

Von den auf der Vorortelinis seit 1. Mai d. J. im 
Probeverkehr gestandenen Konkurrenzfahrzeugen, vier Motor- 
wagensysteme und zwei kleine Lokomotiven, haben sich vier 
Fahrzeuge als untanglich erwiesen, Zum Schlusse der Probe- 
fahrt standen nur mehr eine Lokomotive mit gemischter 
Feuerung und der Komarekeche Motorwagen in Verkehr. 
Letzterer hat bis 31. Oktober 24.500 Zugskilometer ohne jeden 
Anstand bei geringstem Brennmaterialverbrauch zurückgelegt 
und sich in jeder Beziehung als ein gutes Eisenbahn-Fahr- 
betriebsmittel gezeigt. Von den Motorwagen waren folgende 
Systeme: in Konkurrenz: Ein Wagen, System Komarek, ein 
Wagen, System Stolz, ein Wagen, System Dion-Bouton 
und ein Wagen, System Durgan-Fol, 

Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der größeren öster- 
reichischen Privatbahnen im Monate Oktober 1906 im Ver- 
gleiche zu dem gleichen Monat des Vorjahres wie folgt: 





|| Oktober 1906 | Oktober 1905 | 





Kronen 

Aussig-Teplitzer Eisenbahn: altes Netz 1,436. 179 | + 5453 

| k Lokalbahn 280.866 | -}- 21.793 | 
Böhmische Nordbahn . . . P | 1.212.440 | T 5,801 | 
Buschtöhrader Eisenbahn Lit. A. . . ; 995.209 | — 16400 
1 a Lit. 2. . . 0 18549615 | -- 77.600 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn . . ' 8,959.265 | + 60.018 | 
Österr. Nordwestbahn: garant. Netz 7655| — 7065| 
Ergäuz.-Netz 1.677.002 | — 150.769 | 
Stänorddentsche Verbindungsbahn . 870024 | — 21.816 | 

' Sndbahu-Gesellschaft . . . " 10,810.091 | —536.621 
Öst-ung. Staats-Eisenbahn- Gesellschaft | 6.884.049 | — 148. H56 


Die vorstehenden Einnahmsziffern weisen auf eine Ab- 
schwächung des Verkelres hin, die teilweise auch darch den 
Wagenmangel verschuldet ist. Es wird behauptet, daß die 
österreichische Industrie noch nie unter einem ähnlichen 
Wagenmangel gelitten hätte. Bei der Südbahn macht sich 
überdies der Einfluß der nen eröffneten Alpenbahnen, die emp- 
findliche Verkehrsablenkangen Inaugurierten, geltend. 

Tarifarisches: Die Südbahn beabsichtigt 
mit 1. Jänuer 1907 eine partielle Erhöhung ein- 
zelner Tarife vorzunehmen. Die bestehenden normalen 
Tarifsätze sollen unverändert bleiben, wohl aber wird die Süd- 
balın Refaktien und Tarifbegünstigungen teils einschränken, teila 
gänzlich «ufheben. Die Begünstigungen, die jetzt beseitigt, 
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beziehungsweise reiluziert werden sollen, bestehen seit dem | 


Jahre 1893. Damals war die Südbabn von ilırem ursprünglichen 
Tarifsystem zum Reformtarif übergegangen, welcher den Unter- 
schied zwischen Wagenladungsgütern und Stückgütern einfährte. 
Die Sätze von Stückgüter wurden teilweise erhöht, während 
die Wagenladungstarife ermäßigt wurden. Um den Übergang 
nicht so sehr fühlbar zu machen, hat die Südbahn für einzelne 
Kategorien für Stückghtern Begünstigungen gewährt, welche 
als eine Art von Übergangsstadium gedacht waren. Diese 
Begünstigungen haben bis jetzt bestanden und wurden von 
Jahr zu Jahr prolongiert. Die Südbahn wollte heuer, 
ein Gegengewicht gegen die starke Verteuerung einzelser 
Materialienpreise sowie gegen die Verkehrsteillung mit dem 
Staate zu schaffen, eine umfassende Tariferhöhung vornelimen ; 
sie ist jedoch davon abgegangen und nimmt eine indirekte 





Tariferhöhung dareh Beseitigung oder Einschränkung der : 


Refaktien und sonstiger Begünstigungen in Aussicht. Die 
Tarilbegünstigungen, welche jetzt aufgehoben werden sollen, 
waren sehr kompliziert und bezogen sich auf eine große 
Auzahl von Artikeln in den verschiedensten Relationen. Wie 
erklärt wird, ist zum Teil die Aufhebung der Begüustigungen 
nieht fühlbar, weil diese praktisch trotz des langen Bestandes 
niemals in Anspruch genommen worden sind, Unter anderm 
wurde der Satz für Bratnkoble von den Trifailer Gruben 
sowie von anderen an der Südbahn gelegenen Bergwerken 
um ein bis zwei Hellar hinaufgesetzt,. Der Tarif für Eisen 
von Leoben und Kapfenberg ist gleichfalls um ıund zwei 
Heller erhöht worden. Man schätzt den finanziellen Eifekt 
dieser Tarifbegünstigungen für die Südbahn anf etwa eine 
halbe Million Kronen, Die Durchführung wird von der Ge- 
nehmigung der Aufsichtsbehörde abhängen. 

Die kön. ung, Staatsbahnen arbeiten schon seit Jahren 
planmäßig daran, die in ihr Tarifsystem nicht passenden und den 
veränderten wirtschaftlichen Verhältnissen nicht entsprechenden 
Tarife (Refaktien) aufzuheben. Diesem Grundsatz gemäß ist 
einerseits die Umarbeitusg einiger Begünstigungen in ent- 
sprechender Form, andererseits aber die vollständige Auf- 
hebung einiger Begünstigungen zu erwarten. Man glaubt daß 
diess tarifarischen Maßnahmen die Vorläufer sind zur all- 
gemeinen Revision des Lokaltarifs der kön. ung. 
Staatsbahnen und gleichzeitig zur Erhühung gewisser 
Normaltarifsätze. 

Auch die Kaschan-Oderberger Eisenbalın wird bei der 
bevorstehenden Erneuerung der Frachtbegünstigungen für das 
Jahr 1907 eine Einschränkung vornehmen, die auf einen Erlaß 
des ung. Handelministers zurückzuführen ist, In dem Erlaß 
wird die Revision der Tarifbegünstigungen mit Rücksicht auf 
dis starke Inanspruchnahme der Staatsgarantie nahegelegt. 

Finanzielles: Am 12. Oktober legte der Finanz- 
minister dem Abgeordnetenhanse den Staatsvoranschlag 
für das Jalır 1907 vor, Er bietet ein erfrenliches Bild, 





beweist er doch, daß Österreichs Staats- und Volkswirtschaft | 


sich kräfig tortentwickelt. Auch das darin 
Budget des Eisenbahnministeriums weist 
günstige Resultate anf. Die Gesamtsumme der Einnahmen ist 
mit K 334,745.750 gegen K 307,218.570 im Voranschlage 
pro 1906, d. i. um K 27,527.180 höher eingestellt. Dem- 
gegenüber betragen die Ausgaben ingesamt K 304,079.330, 
d.i, um K 33,680.410 mehr als die pro 1906 veranschlagten 
Ausgaben, wobei aber zu bemerken ist, daß bei dem Vergleiche 
mit dem Vorjahre von den Ausgaben der Betrag von 
K 11.644.100, die die von den Staatsbahnen gezahlte Er- 
werbssteuer darstellt nnd die diesmal dem Eisenbahnbetriebe 
angelastet ist, in Abzug gebracht werden mund. Aus dem 
eigentlichen Stastsbahnbetriebe resultiert ein Betriebsüberschnd 
von K 70,678.380 zegen K 64,403.590 pro 1106, Dieser 
Überschuß repräsentiort eine Verzinsung des in den Staats- 


enthaltene | 





balınen invostierten Gesamtanlagekapitales per K 3.022,790,927 
von 2:34%,. Wird dieser Überschuß der zur Verzinsung und 
Tilgung des Anlagekapitales erforderlichen Jahreslast per 
K 137,363.930 gegenübergestellt, so ergibt sich ein auf dieses 
Erfordernis zu leistender Stantszuschuß von K 47,004.003 
gegen einen solchen von K 51,166,020 pro 1906, 


Zwei bedauerliche Unfälle, die sich im Vormonate anf 
den Linien der Südbaln ereigneten, gaben dem Eisenbahn- 
minister aul&Blich einer Interpellationsbeantwortung am 2, Ok- 
tober im Abgeordnetenhause Gelegenheit, Erklärungen ab- 
zugeben, die auf die Unzulänglichkeit der bau- 
liehen Anlagen and Betriebseinrichtungen 
der Südbahn verwiesen, Der Minister versprach, zwecks 
Sanierung dieser Übelstände mit der Sädbahn Verbandlungen 
zu pflegen. Es wurden auch schen die Einleitungen zu den Ver- 
bandlungen getroffen, bei denen es sich um die Ausführung 
von Bau- und Sicherheitsanlagen und nm Änderungen in der 
Diensteinteilnng und der Fahrordnung, durch die den Ver- 
spätungen der Züge nach Möglichkeit ein Riegel vorgeschoben 
werden soll, handeln dürfte. Soweit Stationsumbauten in Frage 
kommen, dürften die Kosten etwa 24 Mill. Kronen betragen. 
Die Regierung wird ferner die Schaffung von Vorfalrgeleisen 
und von Sicherungsanlagen für Weichenzentralstellung ver- 
langen, die ein Erfordernis von etwa 4 Mill, Kronen ergeben. 
Weitere 3 bis 4 Mill. Kronen wird die Errichtung von Aus- 
ziehgeleisen in Versehubstationen erfordern. Auch die Än- 
derungen in der Diensteintellung werden zu vermehrten 
Ausgaben führen, die sich mit etwa 1 Mill. Kronen beziffern 
lassen. Schließlich werden auch die za beanspruchenden An- 
derungen in der Fahrordaung Mehrausgaben von K 500.000 
bis K 600,000 erheischen. Es bestehen über diese Investitionen 
zwischen der Staatsverwaltung und der Südbahn keine großen 
Differenzen; der Schwerpunkt dürfte vielmehr in der Be- 
stimmung des Zeitraumes für die Durchführung des Programmes 
liegen. 


Zwischen der Staatseisenbahnrerwal- 
tung und der Aussig-Teplitzer Eisenbahn 
bestehen bekanntlich verschiedene Diffe- 
renzen. Sie betreffen zumeist die Frage des Anteiles der 
Staatsverwaltung an dem Reingewinne der Gesellschaft, die 
verpflichtet ist, aus ihrem Reinerträgnisse alljährlich den Betrag 
von K 200.000 an die Staatseisenbahnverwaltang zu bezahlen, 
eine Verpflichtung, deren Bestand die Gesellschaft in den letzten 
Jahren wiederholt bestritten hat ; ferner handelt es sich um den 
Anschluß des Tegetthoff-Schachtes sowie anderer Schächte an 
die das respektive Bergwerksgebiet durchziehenden Bahnlinien 
sowie nm Fragen tarifarischer Natur, In einer kürzlich im 
Eisenbahnministerium mit den Vertretern der Gesellschaft 
gepflogenen Besprechungen bildeten diese Fragen den Gegen- 
staud eingehender Erörterung. Es kam hiebei die Absicht 
beider Teile zam Ausdrucke, eine Mitteliinie zu finden, anf 
der man sich beiderseits begegnen könnte. Die Vertreter der 
Gesellschaft behielten sich vor, über das Ergebnis der Be- 
sprechungen an den Verwaltungsrat zu berichten, 


Abfertigungsdienat: Das Eisenbalımministerium 
hat im Interesse der Beschleunigung der Manipulation bei 
der Aufgabe von Stückgütern mit Wirksamkeit vom 1. De- 
zember d, J, gestattet, daß bei den von bedeuten- 
deren Verfrächtern in Stationen der öster- 
reichischen Staatsbahnen zur Aufgabe gr 
brachten Stückgütern von der balhnamıt- 
lichen Gewichtsfeststellung Umgang ge- 


nommen werde, wenn sich die betreffenden Verfrächter 
verpflichten, bei den von ihnen zur Aufgabe gelangenden 
Stäckgütern das Gewicht nach den bahnseits geltenden 


Vorsehriften festzustellen und in die Frachibriefe einzusetzen, 
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Mit Erlaß des Eisenbahnministerinms vom 14. Oktober 
erfährt daa Markenabfertigungsverfalren im 
Bereiche der Österreichischen Staats 
bahnen mit 1. Jänner 1907 eine nicht unwesentliche 
Ausgestaltung. Mit diesem Zeitpunkte wird die Verwendung 
der Frankierungsmarke im Binnenverkehre, sowie im Wechsel- 
verkehre mit den anschließenden Linien der österreichischen 
Staatsbahnen rücksichtlich der im Staatseigentum stehenden 
Lokalbahnen zugelassen. Wegen der Ausdehnung des Verfahrens 
auf die im Staatsbetriebe stehenden Privatlokalbahnen sind 
Verbandlungen mit den Lokalbahnunternehmungen im Zuge. 


Verstaatlichung: Der Eisenbahnausschuß des Ab- 
geordnetenhauses trat am 3. Oktober in die Beratung der 
Regierungsvorlage über die Verstaatlichung der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn ein nnd nahm als Grundlage der 
Verhandlang den Bericht des Subkomitees an, der sich für 
die Vorlage aussprach, wenngleich gewisse Bedenken hinsicht- 
lich der Berechnung der Einlösungsrente zu erheben sind, 
Die Wortführer der Opposition bemängelten einerseits die 
finanziellen Abmachungen des Übereinkommens und empfehlen 
die einfache Auwendung des konzessionsmäßigen Einlösungs- 
rechtes ohne vorhergehende Vereinbarung mit der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, andererseits betonten sie die Bedenken, 
die der Einlösung der Bahn vom nationalen Standpunkt ent- 
gegenstehen, Am 4. Oktober wurde jedoch die Vorlage mit 
26 gegen 8 Stimmen zur Grundlage für die Spezialdebatte 
genommen, die nach mehreren Sitzungen am 18. Oktober ab- 
geschlossen wurde. Von Wichtigkeit ist ein za $ 12 des 
Übereinkommens gestellter und angenommener Antrag, der 
den vom Staate zu übernelmenden Beamten der Gehaltsklassen 
bis einschließlich der Gehaltestufe von K 5000 die ihnen 
bisher von der Verwaltung. usuell alljährlich zugestandenen 
Jahresremuneration in derjenigen Höhe, wie sie sie .bei der 
letzten allgemeinen Beteilung vor dem Zeitpunkt der Annahme 
des Übereinkommens bezogen haben, auch weiterhin bis zu 
einer mit ihrer freien Zustimmung erfolgenden Einreihung in 
den Personalstatus der Österreichischen Staatsbahnen in der 
Form von für den seinerzeitigen Pensionsgenuß nicht an- 
rechenbaren Personalzulagen mit der besonderen Begünstigung 
sichert, daß diese Zulagen nach Maßgabe späterer Gehalts- 
erhöhungen nicht eingestellt noch verkürzt werden dürfen. 
Weiters, daß bis zu einer anderweitigen gesetzlichen Regelung 
die Staatsverwaltung bei Besetzung von Dienstposten in 
einem von der Nordbahn berührten gemischtsprachigen Orte 
auf die Angehörigen der einzelnen Nationalitäten nach Maß- 
gabe der daselbst bestehenden sprachlichen Bedürfnisse des 
Verkehres sowie unter Berilcksichtigung nad tunlichster 
Wahrung der obwaltenden nationalen Verhältnisse Bedacht zu 
nehmen sei. Durch diesen Pasaus glaubte man den nationalen 
Bedenken der deutschen Parteien Rechnung tragen zu sollen, 
Nach Annahme des Gesetzes wurde ein Minoritätevotum an- 
gemeldet, wonach die Regierung zur konzessionsmüßigen Ein- 
lösung ab 1. Jänner 1907 bevollmächtigt werden solle. Dann 
wurden mehrere Resolutionen zum Beschlusse erhoben, und 
zwar betrefiend die Verstaatlichung der Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft, der Asterr. Nordwestbahn und der Kaschan-Oder- 
berger Eisenbahn sowie der Aspangbahn und die Reorganisa- 





tion der Staatseisenbahnverwaltung betreffend. Eine Resolution, | 


die Verstaatlichung der Süädbahn betreffend, wurde als derzeit 


nieht spruchreif dem Antragsteller zum Referate überwiesen. | 


Bemerkenswert war auch der vom Eisenbahnausschusse an- 
genommene Antrag, mit der österr. Nordwestbahn über die 
Peagierung der Strecke Zeilerndorf—Sigmundsherberg, die 
die Verbindung der Nordbahnstrecken mit dem Franz Josefs- 


bahnnetze der k: k. österr. Staatsbalınen darstellt, ein Über- | 


einkommen zu treffen, eventuell falls eine solche Peagierung 
bis zum Ablaufe des Jahres 1907 nicht zustande kommt, 


| dieses Kecht im Enteignungswege in Anspruch zu nehmen. Im 
Abgeordnetenhause wurde die Nordbahnvorlage am 25. Oktober 
anf Grand eines Dringlichkeitsantrages in Verhandlung ge- 
zogen, denn der Obmann des Eisenbahnausschusses einbrachte. 
Am 26. Oktober wurde das Gesetz bereits in dritter Lesung 
angenommen, ohne daß es zu bemerkenswerten Erörterungen 
gekommen wäre. Za erwähnen wäre nar eine Resolution, iu 
der die unverzügliche Schaffung eines Verstaatlichungsgesetzes 
gefordert wird. Die Resolation wurde über Empfehlung des 
Eisenbahnministers angenommen. Am 30. Oktober endlich ge- 
langte die Vorlage im Herrenhause zur Beratung, nachdem 
eich früher schon die Eisenbahnkommission des Herrenhauses 
hiemit beschäftigte. Der Bericht der Kommission resümiert 
dahin, daß das Übereinkommen nicht in allen Punkten ein- 
wandfrei sei, daß es jedoch aus allgemeinen Gesichtspunkten 
zur Annahme zu empfehlen sei, Das Bestreben, in rascherer 
Folge dem gemischten System ein Ende zu machen, sei be- 
rechtigt, schon deshalb, um Regierung und Parlament im 
Kampfe mit Fremden, nach Superiosltät ringenden Nachbar- 
staaten ein anderwärts schon vorhandenes, sehr geeignetes 
Instrument an die Hand zu geben, Die Vorlage wurde vom 
Herrenhause angenommen, s0 daß schon am 31. Oktober die 
Sanktionierang des Gesetzes erfolgte. 


Persoualaugelegenheiten: Der Eisenbahnminister 
hat in der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 19. Oktober 
eine Interpellation, betreffend die wirtschaftliche Lage 
des Staatsbahnpersonales, beantwortet und zunächst 
auf den 2!/, Millionen Kronen tiberschreitenden Aufwand für 
Lohnregulierung des im Taglohn stehenden Personales hin- 
gewissen, Auch das Wichterpersonal habe eine bedeutende 
Anufbesserung seiner Bezüge erfahren und die Vorrlickungs- 
verhältnissse haben wesentliche Vorteile gebracht, indem anstatt 
950 Bediensteten, die nach Maßgabe der bis zum 1. Jänner d. J. 
bestandenen Vorschriften zu einem höheren Gehalte gelangt 
wären, rund 3400 Bedienstete einer Gehaltsaufbesserung teilhaft 
worden und indem nunmehr ganz unzweifelhaft einer großen 
Anzahl von Kategorien des niederen Dienstpersonales für die 
Zukunft ein bedeutend rascheres Aufsteigen in höhere Bezlige 
gewährleistet ist, Der Minister besprach sodann die Maßnahmen 
bezüglich der Beamten, die wir bereits in der vorhergehenden 
Monats-Chronik erwähnten, Zum Schlasse erklärte der Minister, 
daß zur Befriedigung eines Teiles noch unerfüllter Wünsche 
in den Voranschlag für 1907 bereits entsprechende Mittel ein- 
gestellt wurden. 





I. Schiffahrt. 


Seeschiffahrt: Am 16. Oktober wurde der Gesetz- 
entwurf über den Abschluß eines neuen Ver- 
trages mit dem österreichischen Lloyd dem Ab- 
geordnetenhause vorgelegt. Der Motivenbericht weist auf die 
Notwendigkeit der Nenregelung der freien Handelsmarine hin 
und verspricht demnächst eine Anzalıl von Regierungsvorlagen, 
die diese Angelegenheiten, sowie den dalmatinischen und bra- 
silianischen Dienst zum Gegenstande haben, einzubringen. Die 
regelmäßige österreichische Schiffahrt soll das letzte Glied sein, 
das — den Ozean überspannend — die Fabrik in Böhmen mit 
dem Kai in Kalkatta verbindet. Zusammen müssen die See- 
schiffahrt und Binnenindastrie arbeiten. Der Bericht bemerkt, 
aaß der Lloyd in letzter Zeit bestrebt war, der heimischen 
Gesehäftswelt in tarifarischer und reglementarischer Beziehung 
entgegenzukommen und mit seinen Leistungen den Rahmen 
seiner vertragsmäßigen Verpflichtungen überschritten hat. Der 
Lloyd hat jährlich eine beträchtliche Mehrleistung hinsichtlich 
der zurückgelegten Seemeilen aufzaweisen. Die Einrichtungen 
des Lloyd, namentlich die Einrichtungen in der Levantelinie 
sind bewährt; er verfügt über eine weitverzweigte Ürgani- 
sation und über unentbehrliche Geschäftsverbindungen. Endlich 


— 318 — 


sind mit dem Betriebe des Lloyd Interessen der österreichischen | 
Küstenländer enge verknöpft. Es wurde deshalb der nene 
Vertrag geschlossen, der die Gewähr schafft, daß die Leistungen 
des Lioyd der Allgemeinheit in höherem Maße als bisher zu- 
gute kommen. Die Erhöhung der Subvention von 4°79 auf 
7'32 Millionen Kronen ist lediglich auf eine Vermehrung der 
vertragsmäßigen Fahrten uud der zurückgelegten Seemeilen bei 
Anwendung der bisherigen Meilengelder zurückzuführen. Nach 
Ausführung des nenen Flottenprogrammes wird die Flotte dea 
Lloyd nach Abstoßung von 20 Dampfern, die wegen ihres 
hohen Alters und mangelbafter Konstruktion nicht mehr ge- 
nügen, 67 Dampfer im durchschnittlichen Alter von 10°3 Jahren 
zählen. Die übrigen Teile des Motivenberichtes enthalten eine 
detaillierte Begründung der einzelnen Artikel des Vertrages, 
Das Abgeordnetenhans hat den Gesetzentwurf dem Budget- 
ausschusse überwiesen, der am 31. Oktober ein Sobkomitee 
für die Beratung der Fragen des Seeverkehres einsetzte. Hiebei 
erklärte der Regierangsvertreter, daß demnächst dem Abge- 
ordnetenhause eine Vorlage betreffend die Neuordnung 
desregulären dalmatinischen Dampfschiffahrts- 
verkehres zugelen wird. Was den brasilianischen Dienst 
und die Ostafrikalinie betrifft, so sei die Vorlage eines 
Marine-Unterstüätzungsgesetzes im Zuge, das die 
Grundlage für die Regelung dieser Dienste bilden werde. 


CHRONIK. 


Eisenbahnball, Das Komitees des Eisenbahnballes hat 
eich unter Wiederwahl der Herren Karl Nebliuger zum 
Präses, Rudolf Ritter von Pischof, Adolf Janisch und 
Charles Ritter von Barry zu Vize-Präsidenten und Wahl 
des Herrn Moriz Hartinger zum Sekretär bereits kon- 
stituiert, und beschlossen, sein nächstjähriges Ballfest am 
6. Februar 1907 in den Soflensälen abzuhalten, 

Die Steuer- und sozialpolitiscehen Lasten der öster- 
reichischen Eisenbahnen, Die nachfolgende Zusammenstellung 
der Steuerleistangen der großen österreichischen Privatbahnen 
im Jahre 1905, in welcher die Reinerträgnisse der einzelnen 
Unternehmungen nach Abschlag des Erfordernisses für den 





Eine starke Belastung wird den Eisenbahnen ferner 
dureh die sozialpolitische Gesetzgebung auferlegt. Durelt die 
nachfolgende Tabelle werden die von den Privatbahnen im 
verfiossenen Jahre geleisteten Beiträge und Zuschüsse zu den 
humanitären Instituten als: Pensionsfonds, Krankenkassen, 
Prämien an die berufsgenossenschaftliche Unfallversicherungs- 


gesellschaft der österreichischen Eisenbahnen etc. veran- 
schanlicht, 
Min, Krousn 
Sidbahn . 4.95 
Staatsbahn , 428 
Buschtiehrader . 123 
Nordwestbaln . . . 0:98 
Böhmische Nordbahn , 074 
Aussig-Teplitz . . 070 
Reichenberg-Pardubitz 065 
Elbetalbahn . . 057 
Summe 14:10 


Die Beiträge zu den Wohlfahrtseinrichtangen der hier 
in Betracht kommenden Privatbahnen betrugen demnach im 
ganzen über 14 Millionen Kronen oder nahezu 20°, der den 
Aktionären verbliebenen Reinerträgnisse. Rechnet man die 
Stenerleistungen and die Beiträge zu den humanitären Ineti- 
tutionen zusammen, so ergibt sich für das verflossene Jahr 
eine Gesamtsumme von rund 48 Millionen Kronen, der ein 
verfügbares Erträgnis für die Aktionäre von 72 Millionen 


‘ Kronen gegenüberstand, 





| sind, 


Beteiligung des Personales am Geschäftsgewinn 
bei dem dänischen Staatsbahnen, Die dänischen Staats- 
bahnen haben bekanntlich im Jahre 1903/04 die Gewinn- 
beteillgung ihres Personales eingeführt. (Vergl. meine Mit- 
teilungen in Nr. 2, ex 1903, und Nr. 26 ex 1904 und Nr. 15 
d. 1. J, dieser Zeitung.) Der zur Verfügung stehende Über- 
schuß betrug für das erste Jahr K 5,528.925, für das letzte 
(1905/06) dagegen K 8,361.234; die Tantismen hievon 
K 797.022 gegen K 1,103,645. Im ersten Jahre wurde der 
Überschuß auf 8456 Personen in 12.000 Portionen & K 61, 
heuer auf 8461 Personen in ebenfalls 12,000 Portionen 
A 91 K verteilt, 

Zufolge der Einteilung des Personales in 19 Gruppen, 
welche mit einer bestimmten Anzahl von Portionen beteiligt 
entfällt natürlich auf die verschiedenen Personen der 
einzelnen Gruppen ein verschieden hoher Betrag; z. B. ia 
die 1. Gruppe (Bahnwächter, Arbeiter) sind 1851 Personen 
eingereiht, welche zusammen anf 1750 Portionen Ansprach 
haben, Es dürfte wohl keine zweite Eisenbahn geben, welche 
solche Remanerationen an ihre Arbeiter auszahlt. 

v, Loehr, 


Die Kleinbahnen in Preußen. Die Zahl dieser Bahnen 


| ist gegen das Vorjahr um fünf, ihre Streckenlänge um 27036 Am 


Prisritätendienst gegenübergestellt sind, zeigt interessante 
Ziffern : 
Steaern Reingrwion Prosent 
in Millionen Kronen 
Südbaın . . . . 0:37 1846  —= 50% 
Ferdinands-Nordbahn 8:07 19863 = 408 
Staatsbahn } 611 1217 — 505 
Nordwestbahn , 2-51 432 581 
Buschtiehrader B 232 502° — 462 
Aussig-Teplitzer . 173 +19 = 402 | 
Elbetalbahn 148 364 = 407 
Buschtiehrader A 1'831 244 — 443 
Böhmische Nordbalın 0.95 171 —= 55 
Summe 33T 28 0 — 4r4 


Die hier angeführten 9 Privatbahnen haben somit fin 


Jahre 1905 an Steuern im gauzen rund 33°75 Millionen | 


Kronen abgeführt. Der Reingewinn, welcher den Aktionären 
dieser Bahnen zur Verfügung stand, betrug 7228 Millionen 
Kronen, Die Steuern erforderten demnach nahezu die Hälfte 


' 221 Bahnen im Betriebe, 


der den Aktionären verbliebenen Reinerträgnisse, Die höchsten | 


Stenern hatten die Österreichische Nordwestbahn (garantiertes 
Netz) mit 58°1%/,, dann die Böhmische Nordbahn mit 55"/,. 
Das relativ niedrige Steuerprozent der Aussig-Teplitzeor Bahn 
ist ein zufälliges, da die Grundlage für die Stenerbemessung 
die niedrigeren Einnahmen des Jahres 1904 eine Foiga 
der Elbesperre -— gebildet haben und anßerdem Stener- 
rückvergütungen verrechnet worden sind. Im Jahre 1904 
betrag die Steuerleistung der Aussig-Teplitzer Bahn rund 
23 Milllonen Kronen. 


gewachsen, Insgesamt sind von seiten des Staates zur För- 
derang des Betriebes von Kleinbahnen Mk, 84,000,000 bereit- 
gestellt worden. Die Zahl der selbständigen Unternehmungen 
beträgt jetzt 237, gegen 232 im Vorjahre, von diesen sind 
Die größte Längenansdehnang hat 
das Kleinbahnnetz in Pommern (1347 km), es folgt Schleswig- 
Holstein (759 km), Posen (725 kr) und Brandenburg (721 km). 
Am wenigsten ausgebildet ist das Netz, abgesehen von Hohen- 
zollern, in Hessen-Nassan (319 Am). An Betriebsmitteln sind 
vorhanden: 908 Dampf- und 4 elektrische Lokomotiven, ferner 
324 elektrische Motorwagen und ein Wagenpark von insge- 
samt 15.153 Wagen, d.h, 806 Wagen mehr als am Schlusse 
des Vorjahres. 44353 Beamte und 5269 ständige Arbeiter 
wurden beschäftigt. Gesellachaftsunternehmungen sind 151 Bahnen, 
während 79 sich in den Händen von Kommunalverbänden, 
Kreisen oder Gemeinden befinden. Bahnen, die Privateigentum 
sind, kommen selten vor, Das Anlagekapital sämtlicher Kleio- 
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bahnen Preußens beträgt: Mk. 437,664.809, davon sind vom 
staatlichen Kleinbahnunterstützungstonds: 63,485.442, von den 
Provinzen: 55,320.899, von den Kreisen: 97,152.221, von den 
Beteiligten: 45,495.026 und auf sonstige WeiseMk. 176,211.221 
aufgebracht worden. Von den in Betracht kommenden Klein- 
bahnen haben im verflossenen Geschäftsjahre 19 keinen, 
37:19 39: 20/4, 42: 3%, 27: 40/18 25%, 16 : zwischen 
5 und 10°, und 2: über 10%, Reingewinn erzielt. 
Erfahrungen im Motorwagenverkehr der Ver- 
einigten Arader und Csanäder Eisenbahnen und ihre 
Betriebsergebnisse im Jahre 1905. Über diese aagı der 
Kechenschaftsbericht folgendes: Der Vollzugsplan der Ab- 
wicklung des Personenverkehrs mit Motorwagen war schon im 
Vorjahre ausgearbeitet and die erforderlichen Motorwagen und 
Belwagen in Bestellung gegeben, Der allgemeine Motorwagen- 
betrieb sollte schon im Herbst des Jahres 1905 eingeführt 
werden, Teils aus technischen Ursachen, teils aber, weil keine 
genügende Anzahl von geübten Wagenführern zur Vertägung 
stand, mußte jedoch die Abwicklung des Personenverkehrs mit 
Motorwagen auch auf der Linie Arad— Szeged und Mezöhegyes— 
Ketegyhäza bis zum ], März d, J. verschoben werden, während 
auf der Arad--Bräder Linie und deren Flügellinien der all- 
gemeine Motorenverkehr erst später eingeführt werden kann, 
weil auf der Station Arad der ungarischen Staatseisenbahnen 
(in die die Züge einfahren), zur Aufnahme des dichteren Zug- 
verkehrs einige Umgestaltungen vorgenommen werden müssen. 
Abgesehen von den vorgekommenen kleineren Anfangs- 
schwierigkeiten geht übrigens der Motorenverkehr ungehindert 
von statten und bewegt sich die Steigerung der Personen- 
frequenz zwischen 40—90°/,, jene der Einnahmen zwischen 
15-—30"/,. Das bisherige Ergebnis ist umsomehr befriedigend, 
als die Falhrpreise mit Rücksicht auf das mit dem Motorver- 
kehr verbundene wichtige soziale Interesse, die Besserung der 
materiellen Lage der Arbeiterbevölkerung, um 20—60°/, 
herabgesetzt wurden. Auch die Schnellzugmotorwagen ent- 
sprechen den gehegten Erwartungen, Die anfänglich vor- 
gekommenen Störungen haben ganz aufgehört, Einer dieser 
Wagen wurde zur Prüfung seiner Leistungsfähigkeit auf 


eigenen Rädern nnd im eigenen Betriebe zur internationalen | 
Ausstellung nach Mailand gefahren, was das lebhafteste In- | 


teresse der ausländischen Fachkreise erregte. Dieser Motor- 
wagen wurde von Sachverständigen begleitet und durch heimat- 
liche Wagenführer bedient, Die Fahrt wurde zum Zwecke der 
Beobachtungen beständig am Tage zurückgelegt, Nachtruhen 
wurden in Budapest, Wien, Laibach und Venedig gehalten; 
der ohne Hindernisse zurückgelegte Weg beträgt im ganzen 
1540 km, Der Motorwagen ging zwar mit entaprechender 
Verminderung der Fahrgeschwindigkeit, aber mit voller Sicher- 
heit über die kleinen Krümmungen und 20— 27"/, Steigungen 
der Semmeringbahn und erregte mit seinen Leistungen das 
Erstaunen der ihn begleitenden Sachverständigen. Diese Fahrt 
über eine der schwierigsten Eisenbahnlinien beweist am besten, 
daß die an die Leistungsfähigkeit dieser Motoren gestellten 
Erwartungen begründet waren. 


Geleistet haben die 20 (5) Motorwagen im Dienste 
297.336, leer 15.485, zusammen also 312.821 (im Vorjahre 
253.623, bezw. 7212, zusammen 260,835) Motorkilometer, 
und mit Personen- und gemischten Zügen 6,683.200 (5,441.900) 
Rohtonnenkilometer, 


Über die Entwicklung und Gestaltung des Personen- 
verkehrs der von den Motorzügen berlhrten Stationen gibt 
eine Zusammenstellung Aufschluß, nach der die Gesamtzahl 
der beförderten Personen im Jahre 1904 1,075.117, im 
Jahre 1905 1,219.979 betrug, also -- 13°"), gegen das 
Vorjahr, Die entsprechenden Einnahmen betrugen zusammen 
im Jahre 1904 K 897.619 im Jahre 1905 K 496,830, also 


AI 


im Jahre 1905 gegen 1904 eine Steigerung um Kronen 
99.211 = 111’. 

Die längsten Eisenbahntunnels Europas. In dem 
soeben feierlich eröffueten Simplontunnel besitzt die Schweiz 
zur Zeit den längsten Tunnel der europtischen Alpenwelt, ja 
den längsten Tunnel Enropas überhaupt, Seine Länge von 
19.727 m überholt den bisher bedentendsten Tunnel der 
Schweiz und der Alpen, den Gotthard-Tannel mit seinen 
14.990 m Länge, noch nm 4737 m. Zu den größten Tunuels 
der Alpen gehören außer diesen beiden der 1871 dem Verkehr 
übergebene 12.200 m lange Mont Cenie-Tunnel und der 
Arlberg-Tunnel mit 10.250 »n» Länge. Die übrigen Tunnels 
der Alpeuwelt erreichen alle nicht 10 &m. Zu den größeren 
Tunnels sind außerdem noch zu rechnen; Haupttunnel der 
Bahn Novi— Genua (Giovi-Galerie) 8260 m lang, der Tunnel 
von Marianopoli auf Sizilien 6480 m lang, der Tunnel bei 
Slandridge (Eisenbahnstrecke London — Birmingham), der Nerthe- 
Tunnel zwischen Marseille und Avignon 4620 m, der Tunnel 
bei Belbo in Italien 4240 m und der Kaiser Wilhelm-Tannel 
beim Kochem an der Mosel, der mit seinen 4220 m zugleich 
der längste Tunnel Deutschlands ist, Die Länge aller übrigen 
Tunnels erreicht nicht 4000 m. Durch die Höhe der Bau- 
kosten ist der nur 416 m lange Lupkow-Tunnel in den 
Karpathen bemerkenswert, der zirka Mk. 17.000 für das 
laufende Meter erforderte. In Deutschland verursachte der 
Bau des 503 m langen Czernitz-Tunnels in Schlesien be- 
sonders hohe Baukosten, indem für ihn Mk. 4050 für das 
laufende Meter aufgewandt werden mußten. Für den Gotthard- 
Tunnel betrugen die Kosten vergleichsweise etwa Mk. dülO 
für das laufende Meter, flir den nun fertiggestellten Siplon- 
Tunnel waren ursprünglich 4180 Mk. per m veranschlagt, doch ist 
dieser Voranschlag während der Bausausführung weit über- 
schritten worden. Bei günstigen durchschnittlichen Verhält- 
nissen rechnet mau im allgemeinen zirka Mk. 1000 auf 
i m Baulinge. Den Rekord an Länge eines Tunnels stellt 
selbstverständlich wieder Amerika auf, Der 1897 begonnene 
Tunnel durch den Pikes Peak in Colorado, der zunächst zwar 
nur bergmännischen und erst später Eisenbahnzwecken dienen 
soll, ist mit seiner Länge von 32 km der längste Tunnel 
der Welt. 


Betriebsergebnisse der Schneebergbahn im Jahre 
1905. Die Bahubetriebseinnahmen betrugen im Berichtsjalre 
K 440.247°93 (gegen K 418.551'94 im Jalıre 1904), die 
verschiedenen Einnahmen K 253159 (K 268545), der Hotel- 
pachtzins wie im Vorjahre K 10.000, die Gesamteinnalmen 
belaufen sich daher auf K 453.079%°52 IK 431.237°39). Die 
Balınbetriebsausgaben betragen K 332.225°76 (K 316.162 76), 
Zuzüglich der allgemeinen Unkosten per K 16.961°47 
{K 13.278'01), der Hotelbetriebsauslagen per K 10.451°95 
(K 866521), des Zinsensaldos per K 79.250°70 (K 70.764 03), 
des Minderwertes der Effekten per K 2240 (K 8960) und des 
Erfordernisses für den Prioritätendienst von K 126.080 
{K 124,720), ergab sich eine Gesamtausgabe von K 564.945 28 
(K 533.67961) und sonach eine Erhöhung der Garautieschuld 
an die k, k. priv. Eisenbahn Wien-Aspang um K 111.915°76 
{K 102.44222). 

Die Zahl der im Juhre 1904 beförderten Zivilpersonen 
betrug 321.182 (304.370), der Militärpersonen 44.602 (42.784), 
der Eilgüter 12206 t (8145 £), der Frachtgüter 122.012°2 2 
(113.453°4 1), der sonstigen Transporte 253 £ (41 2) und der 
Kegiegüter 39182 t (3755°7 ©). 

Der Fahrpark bestand Ende 1905 aus 14 Lokomativen, 
40 Personenwagen, 4 Post- und Gepäckswagen, 19 gedeckten 
und 10 offenen Lastwagen and 29 Kohlenwagen. Außerdem 
sind 4 Bahnwagen, 1 Draisine und 7 Schneepfllüge zum An- 
montieren an Adhäsions-Lokomotiven in Verwendung. Im 
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Jahre 1905 betrnıg die Betriebelänge der Adhäsionsstrecke 
41'849 km, der Zahnradstrecke 9691 km, der Schleppgeleise 
2.822 km, 


LITERATUR. 


Geschäftsvormerkblätter 1907. Im 35, Jahrgang in 
der k, k. Hof- und Staatsdruckerei zum Preise von 70 h aus- 
gegeben, enthalten diessiben nieht nur mehr als 80 nach den 
verschiedenartigsten Bedürfnissen rubrizierte Seiten zur An- 
lage von mannigfachen Tages-, Wochen-, Monats- und Jahres- 
vormerken für Gedenktage, Wohnungsadressen, Standenpläne, 
Kommissionen, Tagsatzungen und sonstige Geschäfte, zur Ein- 
tragung der Einnalımen und Ausgaben u. 8. w,, sondern auch 
einen Datumzeiger und ein Kalendarium für das Jahr 1907, 
einen Wochentagskalender für alle Jahrhunderte etc. etc. 


Haidingers Selbstadvokat. 18. Auf. Wien, Manzscher 
Verlag, 20 Lieferungen & 60 b. Von dem an dieser Stelle 
schon mehrmals erwähnten Werke liegen nun 15 Hefte vor, 

In den letzteren derselben sind die Bestimmungen über 
den Prozeß, Exekution und Konkurs in übersichtlicher, äußerst 
leichtfaßlicher Art dargestellt und darch zahlreiche Muster von 
Eingaben ete, erläutert. 

Wir möchten das Buch nicht nur für den praktischen 
Gebrauch, sondern auch als einen sehr wertvollen Studien- 
behelf für die Studierenden empfehlen, da es eben durch die 
vielen Beispiele eine unmittelbare Anschauung der theoretisch 
erfaßten Rechtsinstitute erhält. 


Luegers Lexikon der gesamten Technik und ihrer 
Hilfswissenschaften. Zweite, vollständig nen bearbeitete Auf- 
lage. XVI. und XVIL Abteilung. Preis jeder Abteilung M. 5.—. 
(Stuttgart, Deutsche Verlagsanstalt.) 

Von der zweiten Auflage dieses großen lexikalischen 
Nachschlagewerkes für alle technischen Berufsarten liegen uns 
jetzt die Abteilungen XVI und XVII vor, Auch diese Liefe- 
rungen, in denen in alphabetischer Reihenfolge die Stiehwörter 


Fenerungsanlagen bis Gebirgsfluß ihre Bearbeitung gefunden | 
haben, weisen gegenüber der ersten Auflage wesentliche Um- | 


arbeitungen und zahlreiche Erweiterungen auf. 


Von hervorragender Bedeutung sind die den einzelnen 
Artikeln angehängten, bis anf die neuestes Zeit ergänzten 


Literaturnachweise, die den Nachschlagenden genau angeben, | 


in welchen Spezialwerken, Zeitschriften ete. der Stof für noch 
weitergehende Studien ausführlicher behandelt wird. Ferner 
erfahren viele der Artikel durch Aufführung der einschlägigen 
Patentnummern eine wertvolle Ergänzung. 

Die Ausstattung auch dieser Abteilungen seitens der 
Verlagshandlung ist in jeder Beziehung tadellos und aner- 
kennenswert. 


Deutsche Rundschau für Geographie und Statistik. 
Unter Mitwirkung hervorragender Fachmänner herausgegeben 
von Prof. Dr. Fr, Umlanft, XXVII, Jahrgang 1905/06. 
(A. Hartlebens Verlag in Wien, jährlich 12 Hefte zu K 1°25). 
Pränumeration inkl. Frankozusendung K 15. 

Das vorliegende nennte Heft des XXVIU. Jahrganges 
enthält anter anderem folgendes: 





Die hamburgischen Unter- | 


vehmungen zur Beobachtung der Sonnenfiosternis vom 30. August | 


1905 und ihre hanpteächlichsten Ergebnisse, Von Wilhelm 
Krebs in Großflottbek bei Hamburg, (Mit 3 Abb.) Kalifornien, 


das Land des kommenden Tages. Von B. Moriton v. Mellenthin | 


in Kassel. Die südlichsten Übergänge vom Donau- zum Elbe- 
gebiet. Von Prof. Dr, Jalins Mayer in Wien. (Mit einer Karte 








Eigentum, Herauspale und Verlag des Club 
sort. Eisenbahnbeamten 
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Dr. Franz Hilscher 


und 3 Abb.) Binnenwasserstraßen in Westafrika zwischen 
Senegal und Niger. Von D, Kürchhof in Charlottenburg 
(Schluß) u. a. m. 


En France, Guide & travers la langue et le pays des 
Frangais. In Frankreich. Ein Führer durch die Sprache und 
das Land der Franzosen mit deutscher Übersetzung, einem 
grammatischen Anhange und einem phonetischen Wörterver- 
zeichniese von Panl Martin und Dr. Oskar Thiergen 
223 S. 8°. Mit 6 Kartenbeilagen. Preis geb. 3 Mk. Verlag 
von E. Haberland in Leipzig-R., Eilenburgerstr. 10/11. 

Im vorliegenden Buche ist der Versuch gemacht worden, 
einen Führer durch das Land und die Sprache der Franzosen 
za schaffen. Zu diesem Zwecke ist folgender Plan zugrunde 
gelegt: Ein Schweizer (Züricher) reist mit seiner Gemahlin 
nach Paris, um die Hauptstadt Frankreichs, den Kern und 
Stern des gesamten politischen, literarischen, künstlerischen 
und industriellen Lebens unseres Nachbarvolkes kennen zu 
lernen, Das Ganze zerfällt in vier Teile. 1. Die Reise darch 
die Provinz. 2. Der Aufenthalt in Paris. 3. Das Alltagsleben. 
(La vie de tous les jonrs.) 4. Die Umgebung von Paris, Die 
Form ist vorberrschend die der flotten, aus dem Leben ge- 
griffenen Konversation, alles wird uns in modernstem, alle 
idiomatischen Wendungen der Jetztzeit enthaltenden Französisch 
vorgeführt, Den Gallizismen sind sorgsam gewählte Germanismen 
gegenübergestellt und durch gesperrten Druck besonders hervor- 
gehoben. Zur Auffrischung der oft in Vergessenheit geratenen 
grammatischen Regeln ist ein ganz knapper Abriß' der franzö- 
sischen Formenlehre und Syntax angefügt, sowie am Schlusse 
ein Vokabnlar, das ein dem Gedächtnises entschwandenes Wort 
leicht anffinden läßt und mit ihm die ganze Gruppe der zu 
demselben Begriffe gehörigen Wörter, Wir können das Buclı 
bastens empfehlen, 2 





Schriften über Verkehrswesen. 
Herausgegeben vom Olub Österr, Eisenbahn - HBeamien. 
Verlag von Alfeod Hölder, Wien, L, Rotsuiurmstrabe 18, 


Reihe |. Euthält Sonder-Ahdrticke umfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Elsenbahn-Zeltung“. 


Reihe II. Enthält selbständige Werke, Monographien oder Dar- 
stellangen ganzer Gebiete, 


Bieber sind erschienen : 


Reihe, 1. Heft: „Die Elsenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inapektor der k. k, priv. österr, Nordwestbahn. Ladenpreis K 1.60. 


2. Heft: „Die Sloherungsanlagen der Wiener Stadtbahn“. 
Von Hango Koestler, k. k, Ober-Baurat, Ladenpreis K 1.20. 


8. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngltertarife Öster- 
reichs'‘. Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
balınen, Von Oskar Le&der und Dr. Heinrich Rosenberg. 
Ladenpreis K. 120. 


4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V.G. Bosshardt. Ladenpreis K I40. 

5, Heft. „Das Lokalbahnwesen In Österreich‘. Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 120. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausmiitzung. Von Eduard 
Zanautoni,k. k. Überstlentnant im Generalstabskorps. Laden- 
preis K —W, 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst". 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 150, 


' 1 Reihe, Band 1: „Das österrelchisch-ungarische und internationale 


Eisenhahn-Transportreeht“‘. Von Dr. Franz Hilscher, Bareau- 
Voratandstellvertreter der k. k, priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, Ladenpreis K 5.20. 

Das Ciubsskretariat vermittelt den Bezug dieser Werke, 





Druck von B. Spies & Co.. 
Wien, W. Bexirk, Straußengusse Nr. 16. 


Ostdeutsch-Österreichischer Verband. | Verlosungsverlust, Im Monat Dezember finden die Ziehungen 
; ; 3 der 1864er Stauts-Lose, Stantsdomänen-Pfandbriefe sowie mehrerer 
Teil II, Hefte 1, 2 und 3. | anderer Obligationen statt, deren Verlosung mit dem kleinsten Treffer, 


bezw. Nominalbetrage, bedeutende Verluste verursacht. Die Ver- 
Einführung von Naohträgen. sicherung gegen diese Verluste übernehmen die Zentral-Depositen- 
Am 1. Dezember 1906 treten folgende Nachträge in Kraft: | kasse und Wechselstube des Wiener Bankvereines, die Exposituren 


Nachtrag V zum Heft 1, 
" I f „ 2 und 
. VIE „ » 
Die Nachträge enthalten neue Frachtsätze des Klassentarifes | 
sowie einiger Ausnabmetarife und teilweise erhöhte Frachtsätze einiger 
Ausnahmetarife des Heftes 3 (Blei, Eisen und Stahl, Glaubersalz u. s. w.). 
Die durch die Nachträge eintreienden Tariferhöhungen und 


Verkehrsbeschräukungen gelten erst vom 15. Jänner 1907. 


Budapest, see, | Czermowi'z, Klagenfurt, Bielitz-Biala, Pilsen, 
Karlabad, Teplitz, Konstantinopel und Zweiganstalten in den Wiener 


sowie dessen Fılinlen in Prag, Graz, Briton, Aus-ig au der Elbe, 
| Bezirken. Näheres im „Eingesendet“ der genannten Wechselstube. 





Obige Nachträge siod zum Preise von 18 Hellern für Nachtrag V | Elektrotechnisches Etablissement 
und je 12 Hellern für die übrigen Nachträge bei den bekannten | Fabrike-u. Engros-hager Niederlage u, Installation 
Dienststellen zu haben, WIEN I. Kärntnerstr. 42. 


K. k. priv. österr, Nordwestbahn, | EV. Favorltenetr. 42. x 
namens der Verbandsverwaltangen- Budapest. Prag. Brünn, Paris, 


‚ Fabrikation » Installation 
von Telegraphen- und Mikrotelephon-Apparaten 
für alle Zwecke, insbesondere für den Eisen- 
bahn - Signal-, Sicherheits- und Meldedienst, 
Blitzableitern, Dynamos, Elektromotoren und 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzeigern, Beleuch- 
tungskörpern, staub- und wasserdicht. sus 


Niederländisch-deutsch-russischer Grenzverkehr. 


Einführung der Nachträge 5 zu den Heften 1 und 2. ° 


Vom Tage der Betriebseröffoung der Strecke Kalisch—Skal- 
mierzyce treten zu den Heften I und 2 des Teiles II zum Tarif für 
den niederländisch-dentsch-russischen Grenzverkehr vom 15. Jänner 
bezw. 2. Februar 1902 die Nachtrüge 5 in Kraft. Exemplare erliegeu 
in der Station Reichenberg, sowie bei der unterzeichneten Direktion 
zur Einsicht bereit und sind bei der königlichen Eisenbahndirektion = 
in Bromberg, ferner bei der unterzeichneten Direktion zum Preise —. Fabrik für 
von 12 Hellern erhältlich, 


Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. Eifenbabnficherung sanlagen 


un. |< SUDAN :[etK = 


Österreichische Eisenbahn-Vorkehrsanstalt ı.voagertunstrane 5 « Wien « 


Vermietung von Spexlalwagen aller Art, Kastenwagen und Lowrys, Heis- uni 
Köhlwagen, Zisternenwagen, Spezinlwazen für Weintransporte sto,, Projek- 


Yerung, „Bau und Pinasslarung non Lokal- und Schleppbahmen, Brriektung von | | XJV/I Goldschlagstraße 126, X/3 Triesterstraße 40. 


DU d een 


Bahnfchranken, Uorläuteficherungen, Schranken« 
antriebe. ® ZentralStellwerke, Blockapparate. 


x | IStellwerke, B 
i le, takt[ch ‚ Fühlfchienen, Spert- 
ROESSEMANN & KÜHNEMANN blume" a Wecfeperfähiiler. a a «a a = 














“wi 
ABT.FUR 


ARTHUR KOPPEL'SCHE 


S C A IM N (RS PU R IN A N E IN Isenbahninspektorstochter, Lehrerin der franzisöschen Sprache 


mn — (staatlich geprüft), Industrielehrerin, erteilt Unterricht in beiden 
WIEN IX.BUDAPEST VI. >? N EZ PRAGVII. LEMBERG. Fächern. 6 fl. monatlich, Adresse: IV. Mozartgasse 7, Tür 3. 


nz 


er> 

















Gültig ab 1. November 1906, K._k. Österreichische (p Staatsbahnen. Winterdienst 1906,07. 


FZürzeste Zusverbindungen 
von Wien, Prag und Karlsbad nach 
dem Salzkammergute, Badgastein, Innsbruck und München, sowie umgekehrt. 
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Win - ZWI_ Aanei (ürtende) Winn- Busgantuin, Epneme .. We were Türen 
Kinn witrden (hadapaen I Pain, TI Mimume iin Yin Zhreh Farie, Hpansnagse weine Piny— Zärieh, Bekie Ki IN. Kine mwinchen Winnie, num 1 Klame Marinamil, 
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Im Beck & Söhne 


k. u k. Hotlisfaranten 













% Wilhe 






FILIALEN: Wien, VII. Langegasse 1, Zentrale. 
tembers Uniformen, Uniformsorten « « «| 
imörax Kürschnerwaren und Kappen «| 





für Eisenbahnen. 863 


Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug- u.Barrlerendrahtm. hoher Festigkeit, Stachelzaundrahtn. s.w. 


Drobtseile für Aufzug, Transmissionen, Sohlebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läuteworke, 


Bogenlampen-Aufzng- und Tragseile. 
Zug- und Leitselle für Eisenbahn-Trajekte. 


Leitungsdrähte nach WOERERDE RER ARE isoliert, für Installations- 
zwecks. 


Kabel für Telegraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 

Hochspannungskabel mit Falten & Guilleaume- Papierisolation. 

Blooksignalkabel. Trolley-Drähte. 493 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 
Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz&Co,Steinbruchersir. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 













Werkzeuge und Gebrauehsarlükel 
für dan 
Bahnbau, Bahnerhaltungs- 


Betriebsdienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschleber etc. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„A B C#.Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484, FIT? 


LAYATATAYATATATA 





„Österreichisches Kursbueh‘“ 
früher „Der Kondukteur‘ 


ofüzielles Kursbuch der österr.-ungar. Eisenbahnen erscheint zehu- 

mal im Jahre. Pränumerationsgebähr für das günze Jahr K 14. — 

für Ungarn I 16.— {mit Franko- er Einzelne Hefte 

K 1.40, mit Pranko- -Postrersendung K 160. Nach Ungarn franko 

K 1.70. Kleine Ausgabe mit inländischen Fahrplinen Preis 70h, 
franko per Post S0h. 


Die Verlagsbuchhandlung von R. v. WALDEHEIM, Wien 
vıln Andreasgaase Nr. 17. 4 


x... Weohselseitige Brandschaden- 
u, Versicherungs-Anstalt ——— 


ien Jahre 1886. —— Wion, I. Wollzeile 39, ——————— 
Dis Anstalt versichert: =) Gehlude samt deren Zubebür, 
b) Mebillem aller Art, 527 
c) Bodenerzeuguiess gegen Hagelachlag. 
KS, 275.602. Ges.» er K 2.200,067-411. 
Anzahl der Mitglieder: 156.M 















Reservelond d Anat.: 


Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 595 
rn jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 


Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservrolre, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmoforen, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitnn- 
gen, (Unß- und Schmiedestlicke roh oder bearbeitet, Brehschelben. 


Glofer-Diemanten. ı AM. 
ze | Trifailer 
Bofälifns Binmanın Kohlenwerks- 
tet de 
Gera a aan 
= | Gesellschaft 
Ser Wien, Mil. Rennweg Nr. 5. 
V. PRICK 


un Metallwaren- u 
| "Maschinenfabrik ws 


Wien IIL Rennweg 79 u. 87. 


Wasserbeschaflangsanlagen, Wasserreinigungsanlagen, Patent Wehrenfennig, 
Esserreir- und Kesselanlngen. Komplett € Einrichtungen und Rek:ı mstraktienen 


von Bierbranerolen und Malzfabriken. Ma Izwender, Bystem Hochmuik. Kem- 
_Hette Einrichtungen von Spieituskrennereien ad Baffnerien. 


Felix Blazicek.."EN 


V. Straußengasse 17. 


Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände. 
Feuerfeste Kussen, Billetenkästen, Plombierzangen, Devoupier- 
sangen, Oberbanwerkzeuge etc, 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke, ss 
Lieferant der k. ‚k. österr, Startsbabnen, der meisten Dsterr. Privatbahnen. 








Dis Allgemein« Cautionsbank gewibrt an Elaocnbahnbeamtn Darlsben gegen Gehaltwror- 
werkung zu außerordentlich günstigen Bedingungen, un zw. 1, 


Die Bank furdert an Darlahoneminsen 


pro ano Elia; aelbstradend immer von der vorbleibenden Hestschuld, %, Der Darlabanswerber has alch 
Kinsfchttich seines Gesundbeitssustandes einer An Untersuohung zu unterziehen, Die Abliche teure 
Labensvornicherung wird jedoch nicht rerl Für den Fall des Ablebens des Darlehemewerbers erlischt 
ed restiorends Schuld, ao daß den Erben kn nerlei ve a auferlegt bleibt, Fir diesen seitens 
der Bank onen Vorteil bat „Iljährlich ein mäßiges andeckungsatgelt, damen Hühs sich mach 
dem Alter des Darlehenswurbera richtet, immer mar von der verbieibenden Hestschuld en bozahlen. 3 Dis 


Darlehen! 


Allgemeine Cautionsbank Aktiengesellschaft Sc. ren Baen vn ne ann aan Aalen aerbngz 


R arauslagen und i Persent Bankprortiioe is Abrechnung gebracht. 
Bentral-Repräsentans für Österreich: Ze weiteren Informatiomatt ist die Bank jederzeit bereit mad stehen Antragsformular sur Ver- 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fügung. u 


Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition =. Porsonyi, Wien, IX. Hörlgasse = > 


u Rigentum, Heraumgabe und Verlng dnn Club Für die Bodaktion verantwortlich Druck von BR. Spien & | ale, 
österr, Risenbahnbeamten. Dr, Franz Hilscher. Wien, V, Bezirk, Btraußenganse Kr, 
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Pe 
Österreichische 


Eisenbahn -Zeitun 


Redakti PEN F 
edaktion uud Admlolatration : ORG AN zn. or EIS 
schası u rreieä-Lngarı: 


Telopbom Nr. 366. 
Posteparkassen-Hunto der Adıntal- Gansjährig K 10, Halbjährig K 8. 
r daa Destsche Reich: 


des 
Deren kun de ci: GLUD Österreichischer Eisenbahn-Beamten. On 1 lab an 





Mr. R h 
Beiträge werden hatte dans vom Ie- Ghee eg ze. Bultparie " 18, 
dakti K fr T eügertelle ch 1 
ei — > een Erscheint von April bis September am I. und 15. Jedes Monates Spielbagen 4 Scharich in Wien, 
He La] 1] - 
ie von Oktober bls März Jeden Montag. „Resla Tekimer 30 Baer, 


No. 34, Wien, den 26. November 1906. XXIX. Jahrgang. 


& Klingerit € gj Raer 


anderwärts kein 
ist anerkaunt die einzig beste Dichteng Mir höchsten 


z Musik - Instrument oder 
Saiten, ohne vorher Katalog, der umsonst gelisfert wird, einzuholen bei 
e Dampfdruck und überhitzten Dampf etc, etc. 
Klingerit wird dort smpfohlen, wa noch keine Drebtumg antıproshen bat ) 


' Framzenmna Hermann Trapp Midi: 
Klingerit en 


Im hıesiger fingend sind mehr wis 10.000 Arbalter in dieser Branche beschäftigt, 









daher direktesie und billigste Besugsqmelle bei voller Ünrnptls, 






Stahldrabtimatratzsen und Polster, Einen- 
betten, Hinderbetten, Monaingbetten «in. 
solide und biligst bei 



















Ringe und wenn sie h . 
gan . EMIL ÜG 
Fassonstücke ar einer. nz ei „EMI MI >KE 






sin n 


sr Drabt: und Siebwaren, Matratzen und Kisanbetten- Fabrik. 
Preisblätler kustenios. 10%, Nachisd mit Berufung auf diesen ‚Blatt, 






eio. ganze Fläche mit der reglatrierien 





487 Schutzmarke linge!® or 


Iie nnter den warschiedensten „it'‘ Names anlgstsuchteu Dichtungen habam 
mit dem Pabrikar „Klingerlt’ utcht« gnmeia, 
sondern wind meinten guna minderwertige 
Nartıatımungen ans 
Man kanfe daher nur „Klinzerit“ und weise 
Dichuungen, welche diese Schutzmearks nicht 
iracen, ale anesbt zurück 


Rich. Klinger, wir 







Witkowitzer Bergbau- und 
Eisenhütten-Gewerkschatt 
Witkowitz (Mähren). 









Post- and To’ogrammadrensn: MWitkowitz, Eisenwerk Einbahnstation : 
Schönbrunn und Mähr.-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Erzengnime: Eohsisen, Klaongußware, vorsuhmlich Böhrenguß nachstehender 
Meabode fürWasser-, Dampf- und Gaslaltungen, Maschiane- und auch Bangusb, 
Bteblgub, Walsmaserial, und zwar: Stab- und Fassunalaen, Bat- nad Waggon- I 
träger, Ressrroir- und Kesssibloche, Binbatahl, Btahlblsche, Biesnbahn- und | 
Grabemmaschinen wor Martiustahl, Tyros ans Martia- und Spestalstahl, Eisen- 
bahnwagsonräder, Wageonachses, komplette Räderpaare, Wechsel urd Kreazun- 

| gen, Drehscheiben, Wasserstations-Einriehtungen, Dampfkessel, Bessrroire, 
Gasumsser, Brückes- und sonstige Haukonstruktionen, Gittermaste, Bahminde- 
“täcke und diverıa Zuugschmisdwars, Maschliosabau, epaniell Bergwerks- 
maschinen für Fördarmng und Wasswihaltung, Fompenaktse und Ausführung 








0", Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


diverser maschineller Einrichtungen, mwittain Wassargna goschweible, vlekirisch 
guschmweißss und maschinall gepreßto Blechwarse, atumpf- und patuniguschweißte, 
wis auch zahllose Hühren, Kohrmaste, fuusrfonie Ziegel und baslsche Steine. 
Anfragen sind au richten an die Zentral-Direktlon in Witkowitz, Klsenwerk 
oder an die Kommerzielle Direktion, W 

kanfsburene, Prag 





len, I. Operngassn 6 oder un das Ver- 
y Yınätrark 19. 





Elektrische Beleuchtung 


Elektrische Kraftübertragung s5 
== Elektrische Bahnen. = 


27 


Prospekte und Muster von den besten steirischen 






Herren- und Damenloden 


« Elektromotoren « ME en 
für Jagd, Forst und Tonristik, sowie über 


Dynamomaschinen « a « 





Schaltappar ate Zähler simtliche, ee Herren- a Re 
anzige, Überzieher, later, von der billigsten 
Installationsmaterial, . a. Bogenlampen. burn bis zur hochteinsten Qualität von der als reell 








, E bekannten ersten n. größten Loden-Exportfirma 
Installationsbureau: Vi Mariahilferstraße Nr. 7. 


NEE || \NCENZ DBLACK, Gudicic GRAZ, MY 


“ kardıert in Strähnen, offeriert in allen erdenklichen Qualitäten die Er 


Putzwolle ek RUDOLP LÖWI 1 come 72 1% 





Erstzs und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Pntswolle vor elf Jahren in Österreich 
mit größtem Erfolge einführte. Monatliches Fabrikat über 100.000 Kilogramm. Telephon 15.147. 


‚ua 


arvens-Wer 


WIEN 
Il, Handelskai 130 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen. 


















Kataloge u. Kostenvoranschlige auf 
Verlangen portofrei und kostenlos. 






x. x. ‚er. Wechselseitige Brandschaden- 
u Versicherungs-Anstalt 


im Jahre 1520. — Wien, I, Wollzeile 39. ——— 
Die Anstalt versichert: a) Gebäude samt deren Zubehör, 
b) Mebilien aller Art, 69 
0) Bedenerzeugnisse gegen Hagalachlag. 
Reservefond d. Anst.: K X, 226.602. tias,-Versicherungsumme K 2.800,067.411. 
Anzahl der Mitglieder : 156.921. 











HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 


SIEBWAREN- u. FILZTUCHFABRIKEN. 
K. u. K. HOF- 4 LIEFERANTEN 
Wien, VI. Windmühlgasse Nr. 0 





empfehlen: Stahldraht-Matratzen Eisen- und Messing-Möbeln cic.stc 
is vorzöglichster Ausführung zu sohr mäßigen Preisen. 
sr 


Illustrierte Kataloge gratis und franko. 






Erste österr, k. k. ausschl. priv. Fabrik für Riemenscheiben y 
aus massiv gebogenem Holze 


Ph. Jac. Lonsky & Söhne, Neutitschein, Mähren. 


Zweiteilige Riemensoheiben aus massiv gebogenem Holze 

wit Eisennabe. Leichteste, dauerhafteste, unstreitig beste 

Riemenscheibe in jeder Dimension, 

Ohne Konkurrenz! =. = =: : Obhme Vergleich! 
Zahlreiche rate Auszeichnung. Beferanzen berrurragsendster Firmen, 

Preisliste gratis und Iranko 






















Wichtig für Export-Waggonfabriken ! 


Fabriken una Stahlwerke Leonard-Giot, 


Aktiengesellschaft. Arsöne L6onard, Administrator, Marchienne 
au Pont Belgien, 


| Österreich tagamı AFEHUF Gobiet, Prag, Karolinenthal, 


Stahlwaren in allen Formen und Gewiehten bis zu 30.000 Kilogramm, 
Patentiertes Verfahren. 

Spezialitäten: 

‚ Achsen-Lagerungen, Pufferbüchsen, Waggontelle aller 

Art, Wagen- ne, Kreuzungsstäcke für Tender und Lokemstiren, 

Untergestello für kleine Rollwagen eto. ete. 00, 
























mit slektrischeum Betriebe 


Gusstahl-Feilen-Fabrik erzeugt alla Gattungen vom 
ee baanie auch 
Lieferanten der k, k, priv. Südbalın. 

08 Karl Kolbeck’s Söhne, Bruck a. Mur. 





Leopolder & Sohn 


Wien, IIIı Erdbergstraße 52. | 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon - Zentral - Umschalter, elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 
| bahnen, Telegraphen - Batterien und Leitungsmateriale, 
‚ Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 

Bierbrauereien und Maschinenfabriken. 18 
Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden | 
prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 


x 






















Trifailer 
Kohlenwerks- 
Gesellschaft 


Wien, Ill. Rennweg Nr. 5. 


ograpben. 


Bofiälifres Diamanırı 


. Rattunfabrifen, sum 
Glen u. Egeliieren 
bon Bapier» 


KBufchner abo. 


Wien, 9, Beyiet = 2 
Perpllangafl« 18, Il. I - 
Breifi.a.@eriang.aratiä u.frante. | 


Übernehmen 


» Kaminbauten = 


zur sofortigen Ausführung unter Garantie der gesetz- 
lichen Stabilität, nach der Ministerialverorduung vom 
24. März 1902, Z. 88.290. 

Reparaturen schadhafter, Rekonstruktionen und Nach- 

messung schwachgebanter Kamine, 

Radialsteine stets vorrätig, 

Surrienn.  Dachfalzziege 

ziegel, namentlich für 
Winterhetr D, 











Hohl- u. 
Form- 
gerade Gewölbe, Drainrohre ete. 
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Clubversammlung: Dienstag, den 27. November 1906, 
'/,7 Uhr abends. Vortrag des Herrn k.k. Sektions-Chefs 
Dr. Wilhelm Exner über: „Fuß-Noten zu dem noch 
ungeschriebenen Werke der Reform der Staatseisenbahnen- 
Verwaltung in Österreich“. 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 





Club-Veranstaltungen im Monat Dezember 1906. 

1. Dezember. Vergnügungs-Abend unter Beteiligung von 
Damen. 8 Uhr. 

4. Dezember. Vortrag,*) Dr. Alädar Bökess, Bahn- 
arzt der k. k. priv. österr. Nordwestbaln: „Über 
Seh- und Farbenprüfung im Eisenbahndienst, 

11. Dezember. Vortrag, k. k. Regierungsrat August. 
Ritter v, Loelir, Reisebilder: „Von Upsala bis 
Cattaro*. Zu diesem Laternen-Abend haben auch 
Damen und Kinder Zutritt. 

18. Dezember. Vortrag, Ing. phil. Rudolf F. Pozdena: 
„Über Streiflichter auf das sogenannte Problem der 


lenkbaren Luftschiffahrt und üher die projektierte | 


Verwendung derselben zur Erreichung des Nordpoles.“ 
(Mit Lichtbildern.) Zu diesem Vortrag haben auch 
Damen Zutritt. 


Dezember. Silvesterfeier 
Damen. 


29, unter Beteiligung von 





.) Die Vorträge beginnen um 1.7 Uhr. 





Die Verstaatlichung der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 
Von Hermann Strach, 
(Fortsetzung.) 
Geschichtliche Entwicklung des Unternehmens.*) 
Unter den Verkehrsunternehmungen aller Länder 
und Zeiten gibt es keine, die eine abwechslungsreichere 





*) Als Qaellen wurden nebst einschlägigen Originalakten aus 
dem Archive des k. k. Eisenbabnministerinws noch benfitzt, der vom 
Verfasser geschriebene I. Band der „Geschichte der Eisenbalınen der 
österr. -ungarischen Monarchie"; Konta „Geschichte der Eiseubabnen 
Österreichs von 1867 bis zur Degenwart“; Dr. Alfred Freiherr v. 
Euschmann „Geschichte der Verwaltung der österr. Eisenbahnen“ 
und „Die ersten 50 Jahre der Kaiser Ferdinands-Nordbahn*, Verlag 
der Nordbahn, 1866 u. a. m. 








Entwicklungsgeschichte aufzuweisen hätte, als die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. Das erste Werden des 
Unternelmens als der ersten Lokomotivbahn Österreichs 
und des ersten größeren Unternehmens dieser Art auf 
dem europäischen Festlande muß Vorurteile besiegen, die 
dem in seinem Wesen und seinen’ Wirkungen noch un- 
gekannten neuen Verkehrsmittel gegenüberstehen, seine 
Schöpfer müssen mit Mut und Tatkraft unüberwindlich 
scheinende Hindernisse aus dem Wege räumen und als 
die Lokomotive schon siegreich ibren Einzug hält, hemmt 
mit einem Male ein unglückseliges Verhängnis ihren 
weiteren Weg. Unfälle und finanzielle Schwierigkeiten 
drohen die großen Pläne zum Scheitern zu bringen und 
als die Kinderkrankheiten besiegt sind, beginnt bei stetig 
steigender Prosperität ein endloser Kampf um Recht und 
Existenz, dessen Phasen grelle Streiflichter auf die Ver- 
kehrs- und Wirtschaftspolitik unseres Vaterlandes werfen. 

Um die Schwierigkeiten zu verstehen, die dem jungen 
Unternehmen im Wege standen, müssen wir uns in die 
Zeit versetzen, in der die ersten Pioniere des Flügel- 
rades die frühesten Versuche machten, das auf englischem 
und amerikanischen Boden emporgewachsene, aber voch 
arg in den Kinderschuhen steckende Verkehrsmittel in 
Österreich einzubürgern. 

Die Folgen der schweren wirtschaftlichen Krise 
vom Jahre 1811 waren noch lange nicht überwunden, 
der Handel durch Zollschranken allerwärts eingeengt — 
in Österreich bestanden nicht weniger als sechs Zwischenzoll- 
linien — bewegte sich in bescheidenen Grenzen, die Land- 
wirtschaft seufzte unter Zehent und Robot, der Unter- 
nehmungsgeist war durch das ängstliche Bemühen eines 
kurzsichtigen Regierungssystems, das insbesondere alle 
aus dem Auslande kommenden Neuerungen, gleichgiltig 
welcher Art, scheelen Blickes betrachlete und dem Lande 
möglichst ferne gehalten wissen wollte, geradezu Jahın 
gelegt. Der Freizügigkeit der Untertanen waren durch 
strenge Handhabung komplizierter Paßvorsehriften enge 
Schranken gezogen. Beispielsweise war zu einer Reise 
von Wien nach Brünn die Lösung zweier Pässe nötig: 
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eines Linienpasses zur Überschreitung des städtischen ! Prag bis Lana ausgebaut ein Torso blieb, bis 36 Jahre 


Steuerrayons, während der zweite als Reisedokument zu 
dienen hatte.*) 


Das geistige Leben war ebenfalls in enge Schranken 
gewiesen und entbehrte jeder freieren Entfaltung solange 
strengste Zensur auch hier wie auf politischem und öko- 
nomischen Gebiet den fortschrittlichen Geist zu bannen 
und ein starres Polizeisystem jedwede freiere Regung 
zu unterdrücken verstand. Und dennoch ward gerade zu 
dieser Zeit der Keim gelegt, zu den glänzendsten wirt- 
schaftlichen Erfolgen, wurde die Entfaltung eines Ge- 
bietes ermöglicht, das der Welt eine neue Kultur, die 
Kultur der technischen Wissenschaften erschließen sollte. 
Der zehn Jahre vorher erfolgten Gründung der Tech- 
nischen Hochschule in Prag, deren erhebende Zentenarfeier 
soeben begangen wurde, schloß sich 1815 die Schaffung 
der k. k. polytechnischen Schule in Wien an und den 
Lehrern dieser beiden Schulen, Gerstner und Riep!, 
hat Österreich es zu danken, daß es bahnbrechend auf 
dem Gebiete des Verkehrswesens wirken und dem Kon- 
tinente die ersten Öffentlichen Schienenwege geben konnte, 
Professor Franz Josef Ritter v. Gerstner war der 
Vater des Gedankens, die Moldau mit der Donau statt 
durch einen Jahrhunderte lang in Erwägung gestandenen 
Kanal, mittels einer allerdings noch mit Pferden zu 
betreibenden Eisenbahn zu verbinden. Von seinem am 
Silvesterabende 1807 erstatteten Berichte in der hydro- 
technischen Gesellschaft zu Prag bis zu der Erteilung 
der ersten Konzession für eine „Holz- und Eisen- 
bahn zwischen der Moldau und der Donau* 
an seinem Sohn Franz Anton Ritter v. Gerstner 
mußten nicht weniger als 17 Jahre vergehen, eine Zeit, 
in der allerdings das neue Verkehrsmittel erst seine prak- 
tische Verwertung zulassende Ausgestaltung erhielt. Das 
Beispiel Gerstners fand bald Nachahmung und die 
österreichische Regierung kommt alsbald in die Lage 
weitere ähnliche Konzessionen zu erteilen. Im Jahre 1827 
erbittet der aus der Österreichischen Lombardei stam- 
mende Ingeniear Franz Zola, der Vater des zu so 
außerordentlicher Berühmtheit gelangten Emile Zola, eine 

I 





Konzession für eine „Holz- und Eisenbahn zur Verbin- 
dung der Donau mit dem Gmundener See“, die am 
18. Juni 1832 eıteilt, von ihm in nicht ganz einwand- 
freier Weise an Kapitalisten übertragen wird. Nachdem 
sie am 18. Juni 1832 für ilm als erloschen erklärt wird, 
erfolgt ihre Übertragung an die neuen Bewerber, die 
Handlungshäuser Geymüller, Rothschild und Sta- 
metz, die für die Folge bei der Finanzierung öster- 
reichischer Bahnen eine hervorragende Rolle spielen. In- 
zwischen war auch am 30. Juli 1827 ein ausschließliches 
Privilegium für die Prag—Pilsener Eisenbahn er- 
teilt worden, einer Bahn, die als Pferdebahn nur von 





*, Erst ab 1842 sind zn Reisen nach Stockerau und Wiener | 
Neustadt Passierscheine nicht mehr nötig und das Jahr 1857 bringt 
die Aufhebung des Paßzwanges im Innern des Reiches, 


' Kaiserreiche 


später die Buschtöhrader Eisenbahn sie als Lokomativ- 
bahn umgestaltet und dem öffentlichen Verkehre nutzbar 
macht. Weniger die keineswegs aufmunternden Verhältnisse 
bei den schon im Bau begriffenen Pferdeeisenbahnen als 
die aus Amerika und England kommenden Nachrichten 
über die außerordentlichen Erfolge der Lokomotive lieben 
bei dem als Professor der Mineralogie und Warenkunde 
an dem Wiener polytechnischen Institute wirkenden Franz 
Xaver Riepl den Gedanken reifen, eine Eisenbahnver- 
bindung zwischen dem Ostrau-Karwiner Revier und der 
Donau zu schaffen, die der Kohle ein gewaltiges Absatz- 
gebiet erschließend, ein ebenso lukratives als volkswirt- 
schaftlich bedeutendes Unternehmen werden müßte. Nach 
Master der bisher in Österreich in Angriff genommenen 
„Holzbahnen“, wie die Linz - Budweis— Gmundener 
Babnen, im Hinblick auf die als Haupterträgnis in Aus- 
sicht genommenen Holztransporte bezeichnet wurden, 
sollte auch die neue Bahn vorwiegend eine „Salzbahn“ 
werden, durch eine bis zu den Salzbergwerken in Boch- 
nia in Aussicht genommene Erweiterung. Und wenn es 
nach den ersten Ideen dieses genialen Mannes gegangen 
wäre, würde der kühne Plan der ersten österreichischen 
Lokomotivbahn eine Schienenverbindung des äußersten 
Nordens und Nordostens des Reiches mit der Adria ge- 
worden sein, denn als Riepl im Jahre 1829 im Auf- 
trage des Kardinal-Erzbischofes von Olmütz, Erzherzogs 
Rudolf, für die Witkowitzer Werke, wo er den Pudd- 
lingsprozeß einführte und den ersten Kokshochofen er- 
baute, nach englischem Muster eine Werkbahn mit Pferde 
betrieb zu projektieren hatte, machte er die staunens- 
werten Entwürfe für eine Eisenbahn, die vom Stryiflusse 
dureh ganz Galizien über Przemyal, Bochnia, durch Schle- 
sien und Mähren nach Wien und von da über Bruck a. d. 
Leitha, Wieselburg und Warasdin nach Triest geführt 
werden sollte. 

Die Großartigkeit der Pläne Riepls erscheint erst 
im rechten Lichte, wenn man die Zeit, in der sie ent- 
standen und die Verhältnisse in Betracht zieht, in welchen 
das Verkehrswesen sich damals befand. Weder in England 
noch in Amerika, in den Stammländern der Eisenbahnen 
war bis dahin ein ähnlich groß angelegtes Projekt auf- 
getaucht. 

Nur die Erkenntnis, daß in Österreich die enormen 
Geldmittel, die die Darchführeng dieses Planes erfordert 
hatte, nicht aufzutreiben wären, ließen dem kühnen Projek- 
tanten bald die Erkenntnis reifen, daß nur weise Ein- 
schränkung seiner Ideen zum Ziele führen könne. Aber 
selbst der Plan der Eisenhalın Wien—Bochnia verdient 
noch heute Anerkennung der genialen Auffassung, die ihm 
zugrunde lag. Beweist doch die Linienführung in dem 
Projekte, daß es Riep], mit einem bei Professoren gewiß 
seltenen kaufmännischen Scharfsinn, verstand im weiten 
jenen Schienenweg herauszufinden, der 
bei möglichet geringen Bauschwierigkeiten und Kosten- 
aufwand die größte Ertragsfähigkeit versprach. 
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Und doch waren die Ostrauer Kohlengruben damals 
noch lange nicht in ihrer Bedeutung und Ertragsfähigkeit 
erkannt, der Wert der schwarzen Diamanten für Verkehr 
und Industrie nicht voll erfaßt. 

Nur an wenigen Stellen erklang Hammer und Schlägel, 
um für die in allernächster Nähe der Gruben gelegenen 
Industrien bescheidene Mengen Brennmaterials zutage 
Zu fördern, 

Riepl hatte das Glück, daß sich für seine Ideen 
ein Mann interessierte, der neben eigenen großen Mitteln 
weitreichende Beziehungen zu den Geldmächten unterhielt. 
Samuel Biedermann war es, derRiepl, seine Pläne, 
eifrig fördernd, an Salomon Freiherr v. Rothschild 
empfahl. In dem Augenblicke als der Chef des Welthauses 
für den Plan gewonnen war, hatte das Unternehmen den 
Boden gefunden, auf dem es aus nebelhaften Projekten 
zur Tat heranreifen konnte. 

Einstweilen hatte Stephensons „Racket“ den Sieg 
von Rainhiill (6. Oktober 1829) errungen, und der praktische 
Kaufmann Rothschild sendet nun seinen jungen Beamten 
Leopold v. Wertheimstein, den späteren langjährigen 
Direktor der Gesellschaft mit dem projektierenden Pro- 
fessor nach England, damit sie an Ort und Stelle das 
neue Verkehrsmittel und seine Anwendbarkeit auf öster- 
reichische Verhältnisse prüfen. Dort erkennt Riep], daß 
nicht wie er ursprünglich annahm, das Pferd, sondern die 
Lokomotive auf seinem Schienenwege den Verkehr be- 
wältigen könne. Die Berichte der kaufmännischen und 
technischen Delegierten lassen in Rothschild den Plan 
reifen nach Riepls ersten Ideen eine Lokomotivbahn 
von Brody bis Triest zu schaffen, deren erster 
Teil von Bochnia bis Wien zunächst ia Angriit zu 
nehmen wäre, 

Die Erfahrungen, die die Regierung mit den bisher 
erteilten Konzessionen gemacht hatte, waren insbesondere 
mit Rücksicht auf die finanziellen und technischen Schwierig- 
keiten, in welche die Unternehmung der Linz— Budweiser 
Eisenbahn geraten war, keineswegs geeignet, das schwache 
Vertranen, daß man in die „Eisenbahnwirtschaft* gesetzt 
lıatte, zu stärken. 

Eine lebhafte Agitation gegen die Eisenbahnen, 
insbesondere aus den in ihrem Erwerbe sich gefährdet 
sehenden Gewerbsleuten, ‚wie der Fulrleute, Schmiede, 
Sattler und Gastwirte trug neben den einfältigsten An- 
schanungen und Gerüchten über das Wesen der „Reise- 
maschine* das ihre bei, das neue Verkehrsmittel arg in 
Mißkredit zu bringen. 

Namentlich waren es die Hindernisse, die der ersten 
Eisenbahngesellschaft von Seite solcher Grundbesitzer in 
den Weg gelegt wurden, mit denen sie sich wegen der 


Grundeinlösung nicht im gütlichen Wege abzufinden ver- | 
| rates, der vorerst weitwendige und kostspielige Vor- 


mochte, und die zahllosen Beschwerden, die daraus er- 
wuchsen und den Behörden viel zu schaffen gaben. Es 
sei nur darauf verwiesen, daß Gerstner und sein Grund- 
einlösungs-Agent Roll mehr wie einmal mit dem Tode 
bedroht waren. 


In Majestätsgesuchen von Gewerbetreibenden und 
Grundbesitzern wurden schwere Anklagen gegen die 
neuen Unternehmungen erhoben. 

Anderseita waren den Eisenbahnen anch in den 
staatlichen ‚Postverwaltungsorganen ernstliche und ge- 
fäbrliche Gegner erwachsen. Die Oberpostverwaltungen 
von Prag und Linz sahen in der von den Eisenbahnen 
eigenmächtig und schwungvoll betriebenen Personen- 
beförderung nur eine unbefugte schwere Benachteiligung 
des Postärars und einen Eingriff in die Prärogative des 
Postregals, die nicht ruhig hingenommen werden könne. 
Die Oberpostverwaltung in Linz stellte, indem sie überdies 
noch darauf hinwies, daß durch die Eisenbahnbeförderung 
manche verdächtigen Individuen der polizeilichen Aufsicht 
zu schnell entzogen würden, und manche Verbrecher dem 
verfolgenden Arme der Gerechtigkeit sich entziehen 
könnten, direkt den Antrag, die Beförderung der Reisenden 
aufden Eisenbahnen nicht zuzulassen und die bereits be- 
stehende Personenbeförderung auf den Bahnen von Linz 
nach Budweis und Wels behördlich einzustellen... . 

Eine unverkennbare Abneigung, weitere Konzessionen 
zu gestatten, ließ trotz der eifrigen Förderung, die seitens 
der Referenten der vereinigten Hofkanzlei und der Hof- 
kammer das junge Eisenbahnwesen gefunden hatte, den 
Versuch, einen Verkehr mit Dampfmaschinen anf Schienen- 
wegen zu schaffen, in Österreich während der letzten Re- 
gierungsjahre Kaiser Franz 1. aussichtslos erscheinen. 

Am 2. März 1835 hatte Kaiser Franz die Augen 
geschlossen und schon wenige Wochen nach der Thron- 
besteigung Kaiser Ferdinands I. überreichte (am 15. April 
1835) das Wechselhaus S, M. Rothschild ein Majestäts- 
gesuch um ein Privilegium nach Muster der für die Linz- 
Gmundener Balın erteilten Konzession für eine Eisenbahn 
von Bochnia nach Wien mit der Bitte, die nötigen Fonds 
„für dies große Unternehmen auf dem Wege einer Aller- 
höchsten Orts zu sanktionierenden Aktienvereines dis- 
ponible machen zu dürfen“. Mit der Begründung, daß die 
Bauzeit voraussichtlich 10 Jahre in Anspruch nehmen 
dürfte, wurde das Privilegium auf 70 Jahre erbeten. 

Die Verhandlungen über dieses Konzessionsgesuch 
bleiben riühmenswerte Dokumente österreichischer Ver- 
waltungsgeschichte,. Aus den erstatteten Referaten des 
Hofrates der „vereinigten Hofkanzlei* Wilhelm Freiherrn 
v. Drossdik leuchtet eine klare Erkenntnis des Wesens 
und der Bedeutung der Eisenbahnen im allgemeinen und 
des zu beurteilenden Projektes im besonderen hervor. 

Lediglich auf Grundlage einer nachträglich vom Kon- 
zessionswerber abgeforderten Karte, in der die Trasse 
der zu erbauenden Konzession eingezeichnet war — denn 
dem Gesuche war nicht einmal diese Skizze beige- 
schlossen — wurde, entgegen der Forderung des Hofbau- 


erhebungen über Quantität und Gattung der zu befördern- 
den Frachten, Rentabilitätsberechnungen und Detailpläne 
für nötig erachtete, nachdem sich auch der oberste 
Kanzler Anton Friedrich Graf Mittrowsky in einer 
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vom 30. September 1835 an den leitenden Vizepräsidenten 
der Allgemeinen Hofkammer Ritter v. Eichhoff ge- 
richteten Note für die unverzügliche Erteilung der Konzession 
ausgesprochen hatte, diese in der Form eines „aus- 
schließenden“ Privilegiums vom 4. März 1836 erteilt. 

Die von Eichhoff in den Akten niedergelegten 
Anschauungen über die Pflichten der Staatsverwaltungen 
gemeinnützigen Unternehmungen und Aktienvereinen 
gegenüber sind von einem für jene Zeit besonders bemerkens- 
werten Liberalismus durchweht und weisen im allge- 
meinen einen anßerordentlichen Weitblick und tiefes Ver- 
ständnis für Staatsinteressen und Voikswohlfahrt aus. 
Diese Aktenstücke sind wohl die unanfechtbarste Wider- 
legung jener so oft wiederholten Fabeln über die auch 
noch zu jener Zeit angeblich zu besiegen gewesene Kurz- 
sichtigkeit der Regierungskreise in Angelegenheiten des 
Eisenbahnwesens 

Die erste Privilegiumsurkunde der Nordbahn „für 
eine Eisenbahn zwischen Wien und Bochnia mit den 
Nebenbahnen nach Brünn, Olmütz, Troppau, Bielitz-Biala 
dann zu den Salzmagazinen in Dwory, Wieliezka und 
bei Bochnia* hat in der österreichischen Eisenbahn- 
geschichte die größte Bedeutung erlangt. Die Auslegung 
einzelner Bestimmungen hat anläßlich der Ausgestaltung 
der Linien der Österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft und bei der Konzessionserneuerung die her- 
vorragendsten Rechtsgelehrten beschäftigt und eine ganze 
Literatur gezeitigt. Mehr als einmal hing das ganze 
Schicksal der Nordbahn von der Auslegung einer Kon- 
zessionsbestimmung ab und wenn eine entsprechende Anus- 
legung möglich gewesen wäre, würde die Verstaatlichung 
der Nordbalın nicht erst jetzt, sondern, wie vorliegende 
Akten erweisen, schon in der Zeit der allerersten 
Staatsbahnen durchgeführt worden sein. 

Schon in der ersten Generalversammlung wurde der 
Beschluß gefaßt, auch den Bau einer nach Preßburg 
führenden Flügelbahn zu unternehmen. Die technische 
Leitung übernahm der k. k. Hofbaurat Francesconi. 
Die Strecke Wien — Lundenburg baute Ober-Ingenieur 
Bretschneider,währendder Bau des Flügels nach Brünn 
einem Manne übertragen wurde, der durch seine fernere 
Tätigkeit im Eisenbahnbau sich den ersten Ehrenplatz unter 
den Eisenbahntechnikern der Welt erwerben sollte: Es 
war Karl Ghega. 

Kaum daß die Vorarbeiten im Gange waren, ent- 
standen im Schoße der eigenen „Direktion® — welchen 
Titel der „Verwaltungsrat“ der Nordbahn führte, Meinungs- 
verschiedenheiten über die Rentabilität des ganzen Unter- 
nehmens, die, auch in der Öffentlichkeit genährt, den Be- 
stand des Unternehmens ernst bedrohten. In der dritten 
Generalversammlung wird die das künftige Schicksal ent- 
scheidende Frage aufgeworfen, ob mit dem Bau der 
Streeken nach Brünn überhaupt begonnen oder die Ge- 
sellschaft aufgelöst werden solle. In dieser Versammlung 
erklärt Rothschild, daß er im letzteren Falle die auf- 
gelaufenen Kosten aus Eigenem tragen und das Privi- 


legiam wieder rückübernehmen würde und erst diese Er- 
klärung, vollVertrauen in die Zukunft des Unternehmens, 
sicherte seinen Bestand. 

Die administrative Leitung übernahm als General- 
sekretär Heinrich Sichrovsky. 

Um jenem Punkte der Konzession, welcher be- 
stimmte, daß binnen Jahresfrist eine Meile Bahn gebaut 
sein müßte, gerecht zu werden, wurde zuerst die Strecke 
Floridsdorf — Wagram ausgebaut, die Strecke Wien— 
Floridsdorf konnte, da dieDonau — bis zur Regulierung 
mit provisorischen Holzbrücken — zu übersetzen war, 
erst später fertiggestellt werden. 

Am 13, und 14. November 1837 fanden die ersten 
Versuchs- und am 19. und 23. November die Probefahrten 
mit den aus England bezogenen Lokomotiven statt. Die 
damaligen Berichte über diese Fahrten führen eine von 
Enthusiasmus getragene Sprache. 

Die einfache Lokomotive, die primitiven Wagen, 
deren III. Klasse ohne Dach heute geradezu das Mit- 
leid mit den Reisenden jener Zeit wachrufen, fanden un- 
eingeschränkte Bewunderung. Unter größter Teilnahme 
des Publikums wurden die „Lustfahrten“, nachdem aı- 
fangs 1838 die Donaubrücken vollendet waren, „vom 
Prater bis Deutsch-Wagram“ fortgesetzt. Am Dreikönigs- 
tage 1838 war die Eröffnung der Strecke Wien— Wagram 
erfolgt und dieser Tag bezeichnet uns den eigentlichen 
Beginn der Eisenvahnära in Österreich. 

„Sobald es die Witterungsverhältnisse erlaubten, 
wurden die Lustfahrten an Wochentagen mit zwei, an 
Sonn- und Feiertagen mit drei Zügen unternommen.* 

Am 7. Juli 1839 fand die Eröffnung der ersten 
größeren Strecke, der Linie Wien— Brünn statt. 

Ein böses Geschick fügte es, daß mit dem Datum 
der Eröffnung dieser Strecke auch jenes des ersten Eisen- 
bahnunglückes in Österreich zusammenfällt. Der Station 
Branowitz fällt der traurige Rulım zu, die erste Stätte 
gewesen zu sein, wo auch die verderbenbringende Gewalt 
der Lokomotive sich zeigen sollte. Durch Verschulden des 
englischen Maschinführers Williams erfolgte ein Zu- 
sammenstoß beider Eröffnungszüge ; ein Opfer an Menschen- 
leben war nicht zu beklagen, aber mit einem Male war 
die Stimmung gegen das Unternehmen umgeschlagen und 
als ein zweiter Unfall bei Leopoldau in der Nacht vom 
30, zum 31. Oktober 1839 eintrat, hatte die Verwaltung 
gegen die Folgen der übertriebenen Unglücksberichte, die 
bis zum Throne drangen, hart anzukämpfen. 

Mit der Erötfnung der Brünner Strecke hatte die 
Balın auch IV. Klasse-Wagen, offene Stehwagen, einge 
führt, die jedoch nur bei den Güterzügen mit Personen- 
beförderung eingestellt wurden. Diese Wagen mußten im 
Winter 1539 aus Sanitätsrücksichten aus dem Verkehı 
gezogen werden, eine begreifliche Maßnalıme, wenn man 
bedenkt, daß die Personenzüge mit 30 km und die Güter- 
züge mit Personenbeförderung mit 15 km Geschwindigkeit 
pro Stunde verkehrten. Nach der Begierungsverordnung 
vom 15. August 1839 an die Kaiser Ferdinands-Nordbabn 
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war bis zum Erscheinen eines systematisch geordneten 
Eisenbahnpolizeireglements vorgeschrieben, daß „wenn 
melrrere Wagentrains denselben Tag nacheinander ab- 
gehen, der zweite Train erst immer eine halbe Stunde 
nach dem ersten und der dritte eine halbe Stunde nach 
dem zweiten u. s. f. aus der Station abzugehen habe. 
Außer dem Maschinführer und Heizer müsse eine dritte 
Person auf der Lokomotive stehen, welche das Gesicht 
gegen den Wagentrain und Konduktenr gerichtet halte*. 
Für die Beförderung der Lastzüge bei Nacht war die 
Bewilligung der politischen Behörde wegen der Gefahren, 
welche aus den Nachtfahrten für das Personale und die 
Bahnanwohner entstehen könnten, nicht ohneweiters zu 
erreichen. 

Von der Einfachheit der Stationsanlagen der Nord- 
balın dieser Zeit vermögen wir uns nur schwer eine Vor- 
stellung zu machen. Der Wiener Bahnhof hatte keine 
Personenhalle, man stieg im Freien ein und aus, kleinere 
Stationen hatten nur offene Hallen, auf gemanerten 
Pfeilern ein Holzdach. Das Frachtenmagazin war ein 
Bretterschuppen, ein ebenerdiges Haus mit ein bis zwei 
Dienstwohnungen das Aufnahmsgebäude der größeren 
Stationen. Das Wasser für ılie Lokomotiven mußte mit 
Handpumpen beschafft werden. Die Organisation des 
Dienstes war gleichfalls überaus einfach. Generalsekretär 
Siehrowsky und fünf Beamte bildeten die General- 
direktion, die in einer Mietwohnung auf dem Bauern- 
markte amtierte. Erst 1839 ist ein ansehnlicheres Auf- 
nalımsgebäude auf dem Wiener Bahnhofe unter Dach zge- 
bracht worden. 

Im Besitze des Verfassers befindet sich eine voll- 
ständige Sammlung der ersten Instruktionen der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. Ein wenig umfangreicher Band 
vereinigt sie und stiller Neid muß uns beschleichen, wenn 
wir die noch von keinerlei Zirkularien-Sammlung beglei- 
teten Instruktionen unserer Amtsvorgänger betrachten, 
die aut wenigen Seiten den Inbegriff aller Eisenbaln- 
wissenschaft fanden, mit einem Tarife auf einem Blatte 
gedruckt ihr Auskommen finden konnten. 

Die Instruktion für die Expeditoren, Expedits- 
kanzlisten, dann für Magazineure und deren Adjunkten 
in bezug auf die Manipulation und Verrechnung bei dem 
Personen- uud Sachen-Transporte auf der a. p. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn aus den Fünfzigerjahren umfaßt 
trotz Verwendung großer Buchdrucklettern nicht melır 
als 42 Seiten! 

Die schwerste Sorge der Nordbahn in ihren Kinder- 
jahren war — die Kohle. Das Brennmateriale für die 
Lokomotiven fehlte. Ganze Wagenzüge mußten die schle- 
sische Kohle auf der Straße zuführen, eine andere Kolıle 
war für die auf englische Kohlen eingerichteten Maschinen 
nicht brauchbar. 

Etwas leichter, wenn auch nicht weniger kostspielig 
war der Bezug von Banater Kohle, die die Donau-Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft heraufbrachte, doch mußte jede 
Kohle erst verkokst werden. In Raigern und Florids- 


a 


dorf machten englische Koker in eigens erbauten Anstalten 
lange Zeit vergebliche Versuche, der Nordbahn, die heute 
den größten Teil unseres Kohlenbedarfes decken hilft, 
ein brauchbares Brennmateriale zu verschaffen. In jeder 
Generalversammlung gibt das Kapitel „Kohle* zu tief- 
traurigen Betrachtungen Anlaß, bis endlich das Ostrauer 
Revier erreicht wird, von welchem Zeitpunkte an die 
Kohle eine andere Bedeutung für das Unternehmen 
gewinnt, indem sie als Hauptfracht, die Grundlage des 
weiteren Gedeihens des Verkehrsunternehmens bildet, es 
zur verkehrs- und ertragsreichen Bahn emporbringt. 
(Schluß folgt.) 


CHRONIK. 


Personalnaehricht. Die Technische Hochschule in Wien 
lat dem Sektionschef a. D,, Ingenieur Karl Wurmb, der 
die neuen Alpenbahnen’ projektiert und zum Teil erbaut hat, 
in Anerkennung dieser hervorragenden technischen Leistung 
das Ehrendoktorat verliehen. Die Überreichung des Diplomes 
fand am 17, d. M. in feierlichster Weise im Festaaale des 
Ingenienr- und Architekten-Vereines statt, Zu diesem ‚Akte 
spontaner Anerkennung hervorragender Verdienste um den 
Fortschritt der technischen Wissenschaften können wir der 
Technischen Hochschnle nnr wärmstens gratnlieren. 


Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate September 1906 und Vergleich der 
Einnahmen in den ersten neun Monaten 1906 mit jenen 
der gleichen Zeitperiode 1905. 

Im Monate September 1906 wurden nachstehende nene 
Strecken dem öffentlichen Verkehre übergeben: . 

Am 12. September 1906 die schmalspurige, 0'824 km 
' lange, elektrisch betriebene Druhtseilbahn von der Ketten- 
brücke in Innsbruck auf das Hungerburgplateau im Betriebe 





Rossbach— Adorf im Betriebe der k. k. Stnatsbahndirektion 
Pilsen und 

am 24. September die 25676 kn lange letzte Teil- 
strecke Lomnitz a P,—Sobotka der Lokalbahn Sachomef— 
Skalsko —Alt-Paka im Betriebe der k, k. Staatsbahndirektion 
Prag. 

Haupt. und Lokalbahnen. 

Im Monate September 1906 wurden aufden österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 18,440,026 Personen und 10,413.553 2 
Güter befördert und K 65,925.948 vereinnahmt, das ist pro 
km K 3115, 

Im gleichen Monate 1905 betrug die Einnahme 
K 66,434.360 oder pro km K 3160; es resultiert daher für 
den Monat September 1906 eine Abnahme der kilometrlschen 
Einnahmen um 1'4"/,. 

In den ersten nenn Monaten 1906 wurden auf denselben 
Bahnen 145,644 325 Personen und 90,979.356 € Güter be- 
fördert und K 457,622.586 vereinnahmt. 

In der gleichen Zeitperiode 1905 betrug die Einnahme 
K 509,744.572. Da die durehschnittliche Gesamtlänge der 
östörreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die neunmonat- 
lichv Betriebsperiode des Janfenden Jahres 21.2776 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1905 dagegen 20,869 5 km 
betrug, so stellt sich die durehsehnittliche Einnahme pro Ayn 
für die erwähnte Zeitperiode 1906 aufK 25.737, gegen K 24.425 
im Vorjahre, das ist um K 1312 günstiger, oder, auf das Jahr 

| berechnet, pro 1906 auf K 34.316 gegen K 32.567 im Vor- 
jahre, das ist um K 1749, mithin um 5'4%/, günstiger. 


1 
der Lokaibalın Iansbruck—Hall 
am 18, September die 10'198 Am lange Staatsbahnlinie 
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Stand der Eisenbahnbauten in Österreich Ende des 
III. Quartals 1906. Dis Baubewegung auf den österreichischen 
Eisenbahnen ergibt mit Ende des III. Quartals 1906 fol- 
gendes Bild: 


def) Hieron in km (rund) 
Z3E| Mm Maus | varbieiten 
372 Bi 


a 


4. Hanptbahnen: 
I. Neubauten: . Eee 
U. Erweiterungsbauten: 


#) auf im Staatabetriebe befind- 
licben Bahnen . . .. . 
5) auf Privatbahnen 


Summe der Hanptbahnen . 


B, Lokal- nnd Klein 
bahnen: 


106°5 919 








6192 || 487°1 
Summe der Lokal- und Kleinbahnen el 4a | 5616 


Es sind sonach im dritten Quartal 1906 an Hauptbahn- 
linien gegen Ende Juni 1906 (334'7 km) 1596 km abgefallen 
und an Lokalbahnlinien (Ende Juni 1906 5054 km) 52'2 km 
zugewachsen, 

Hervorzuheben wäre noch, daß beim Tauerntannel mit 
30. September 1906 der Sohlstollenvortrieb betrng, und zwar: 
Nordseite 5107 m und fertige Tunnelmanerung 1740 m (gegen 
4707 m und 1520 m Ende Jani 1906) und Südseite 1250 m 
und die fertige Tunnelmauerung 70 m (gegen 1178 m und 
26 m Ende September 1906) und daß beim Karawankentunnel 
am 17. Mai 1905 der Tunneldarchschlag erfolgte. 


Die Schweizerischen Bundesbahnen im Jahre 1905. 
Dem Berichte der Generaldirektion der Schweizerischen Bundes- 
bahnen über die Rechnungen des Jahres 1905 an den Schweizeri- 
schen Bundesrat ist im wesentlichen zu entnehmen. 

Das Netz der Schweizerischen Bundesbahnen hatte im 
Jahre 1905 eine Baulinge von 2388 km und eine Betriebs- 
länge von 2432 km, 

Die Gesamtzahl der Beamten und Angestellten der 
Bundesbahnen mit Jahresgehalt betrug Ende 1905 17.301 
(gegen 16.503 im Jahre 1904), diejenigen der im Taglohn 
Angestellten 9850 (10.027), zusammen 27.151 (26 530). 

Die Betriebseinnahmen betrugen: Aus dem Personen- 
verkehre Fres, 48,154.781 (+ 2,726.958 gegen 1904), aus 
dem Frachtenverkehr Fres, 66,808,384 ( + 3,070.839) und 
die verschiedenen Einnahmen Fres. 5,714.204 (-+ 247.788), 
die Totaleionahmen Fres. 120,677.8659 (+ 6,045.84 = 
= 5:370/,). 

Die Betriebsausgaben belaufen sich auf Frcs, 80,156.945 
(-+ 2,569.892 — 3'870/,). Hievon entfallen auf die allgemeine 
Verwaltung Fres, 2,739.911 (+ 170.274), für Unterhalt und 
Aufsicht der Bahn Fres. 15,067.315 (+ 771.707), für Ex- 
peditions- und Zugsdienst Fres. 25,262.704 (+ 543.639), 
für den Fahrdienst Fres. 30,661.529 (+ 866.876), für ver- 
schiedene Ausgaben Fres. 6,425.466 (+ 217.395). 

Der Überschuß für das Jahr 1905 beträgt Frcs. 40,520.423 
(+ 3,475.692). 

Der Betriebskoefüzient für das Jahr 1905 ist 66'420), 
(gegenüber 67°68 im Jahre 1904). 

Invalidenheim für Eisenbahnarbeiter. Nach den er- 
wntigenden Erfahrungen, welche die Pensionskasse der 
Preußisch-Hessischen Eisenbahngemeinschaft mit dem 1904 für 
ihre Mitglieder in Jenkan bei Danzig errichteten Invaliden- 
heim gemacht bat — zwei weitere Heime sollen gebaut 
werden —, hat anch die Pensionskasse der sächsischen Eisen- 
bahnarbeiter eine Umfrage bei ihren Mitgliedern veranstaltet, 
ob das Bedürfnis für die Errichtung eines Heims in Sachsen 


u. run ne 


vorhanden sei. Es ist, nach der „Chemn. Ztg.", beabsichtigt, 
das Heim auf dem Lande anzulegen, das Kasernen- oder 
Hospitalartige tunlichset zu vermeiden und möglichst villen- 
artige Einzelbaue mit anheimelnden Wohnräumen, Balkons, 
Veranden u. ». w. zu beschaffen. Die Aufgenommenen sollen 
volle Verpflegung und Pflege auch bei Krankheit und Siechtum 
erhalten and in ihrer Freiheit, sowie in der Ausübung ihrer 
bürgerlichen Rechte in keiner Weise beschränkt werden. Den 
Invaliden gedenkt man einen Teil ihrer Zusatzrente belassen 
und sich auf die Beanspruchung ihrer Invaliden- und Alters- 
rente beschränken zu können. 

Das Personal der kgl, preußischen Eisenbahnen, 
Das gesamte,.Dienstpersonal der Eisenbahnverwaltung beläuft 
sich gegenwärtig anf rund 411.000 Köpfe, im Jahre 1896 
waren es 296.000 Köpfe, d. i. in 10 Jahren eine Steigerung 
um 115.000 Köpfe oder 380,,. Die gesamten Ausgaben für 
diese 411.000 Köpfe betragen 586 Millionen Mark gegen 
366 Millionen im Jahre 1896; also 600/, mehr. Die Zahl 
der etatsmäßigen Beamten ist von 96.000 im Jahre 1896 
auf 154.000 gestiegen, also um rund, 58.000 oder 60%), 
Was die Arbeiterschaft angeht, so rechnet die Eisenbahn- 
verwaltung mit einem Arbeiterkorps von rund 247.000 Köpfen. 
Das bedeutet gegen das Jahr 1896 mit 192.000 Köpfen einen 
Mehrbestand von 55.000 Köpfen oder rund 290/, mehr, Der 
durchschnittliche Jahreslohn der Betriebs- und Streckenarbeiter 
betrug im Jahre 1896 Mk, 766, im Jahre 1906 aber Mk, 93]; 
die Steigerung beträgt also Mk. 165 oder 210). 

Arbeiterausschüsse im Eisenbahnbetrieb. Der preu- 
Bische Eisenbahnminister hat unter Aufbebung der besonderen 
Bestimmungen für die Ausschüsse der Werkstättenarbeiter und 
der übrigen Arbeiter (Erlasse vom 19, Jänner 1892 und 
28. Februar 1905) einheitliche Bestimmungen über die Ein- 
ricehtang und Tätigkeit der im Bereiche der preußisch-hessischen 
Staatseisenbahnverwaltung gebildeten Arbeiterausschüsse mit 
sofortiger Wirksamkeit in Kraft treten lassen. 

Die Ausschüsse werden getrennt für die den Betriebs- 
inspektionen, Maschineninspektionen, Verkehrsinspektionen, 
Werkstätteninspektionen unterstehenden Arbeiter gebildet. Es 
können ferner Ausschüsse gebildet werden a) für jede Haupt- 
werkstätte, 5) für jeden Bahnhof — Dienstort —, auf dem 
mindestens 100 derselben Inspektion unterstehende Arbeiter 
vorhanden sind. Insoweit nach den bisherigen Bestimmungen 
Arbeiterausschlisse in Nebenworkstätten, Betriebswerkstätten, 
Gasanstalten und ähnlichen Anstalten auch für eine geringere 
Anzahl von Arbeitern gebildet sind, bleiben sle bis auf weiteres 
bestehen. Jedoch könnena) mehrere Bahnhöfe und Anstalten 
an demselben Dienstorte und mit gleichen Betriebsverhälinissen 
zur Bildung eines gemeinsamen Ausschusses zusammengezogen, 
b) ausnabmsweise nach Tage der örtlichen Verhältnisse die 
auf demselben Balınhofe oder anf benachbarten Bahnhöfen an 
demselben Dienstorte beschäftigten Arbeiter, die verschiedenen 
Inspektionen derselben Art unterstellt sind, zu einem Ausschuß 
zusammengefaßt werden. 

Die Arbeiterausschässe haben die Aufgabe: 1. Anträge, 
Wünsche und Beschwerden, die von ihren Mitgliedern vor- 
gebracht werden und die Arbeiter der durch sie vertretenen 
Dienststellen oder einzelne Gruppen im ganzen berühren, bei 
dem Vorstande der zuständigen Inspektion durch ihren Dienst- 
stellenvorsteher vorzubringen, und sich in Zusammenkünften 
mit ihm darüber gutachtlich zu äußern; 2.über sonstige, das 
Arbeltsrerhältnis betreffende Fragen, insbesondere über eine 
etwa zu erlassende Arbeitsordnung, über Einrichtungen zur 
Verbütung von Unfällen und andere Einrichtungen, welche zum 
Wohle der Arbeiter und ihrer Angehörigen getroffen sind, 

[ oder künftig getroffen werden sollen, auf Anfordern ihr Gut- 
achten abzugeben; 3. soweit sie von beiden Teilen angerufen 
werden, Streitigkeiten der Arbeiter untereinander zu schlichten. 
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Von der Erörterung in den Arbeiterausschüssen ausge- 
schlossen sind, abgesehen von den zu 3. bezeichneten, alle 
Anträge, Wünsche und Beschwerden, die lediglich die Ange- 
legenheiten einzelner betreffen. Nur bleibt dem Inspektions- 
vorstande nach seinem Befinden vorbehalten, den Ausschuß vor 
der Bewilligung von Unterstützungen über die Bedürftigkeit 
und Würdigkeit der zu Unterstützenden zu hören, 

Es ist unzulässig, daß Mitglieder mehrerer Ausschüsse 
ohne Berufung und Leitung durch einen Vertreter der Staats- 
eisenbahnverwaltung zu Beratungen zusammentreten oder sich 
za regelmäßigen Zusammenkünften vereinigen. Die Ausschuß- 
mitglieder sind berechtigt, mit den Arbeitern, von denen sie 
gewählt sind, die Angelegenheiten, die im Ausschuß vorgebracht 
werden sollen, zu besprechen und ihnen von der stattgebabten 
Erörterang Kenntnis zu geben. Dagegen ist es unzulässig, 
daß die Ausschußmitglieder Personen, die außerhalb der Eisen- 
bahnverwaltung stehen, oder in Vereinen und Verbänden über 
ibre Tätigkeit im Ausschuß Rechenschaft ablegen, oder von 
Ihnen für ihre Wirksamkeit Aufträge entgegennehmen. 

Der Arbeiterausschnd besteht aus mindestens 8 oder 
höchstens 15 Mitgliedern. Die Zahl der für jeden Ausschuß 
zu wählenden Mitglieder wird von der Eisenbahndirektion nach 
Maßgabe der Zahl der in jedem Ausschaßbezirk beschäftigten 
Arbeiter und der Gruppen, in die diese eingeteilt sind, fest- 
gesetzt. Für jedes Ausschußmitglied wird ein Ersatzmann gewählt. 

Wahlberechtigt sind alle Arbeiter, die auf den besonders 
bezeichneten Bahnhöfen oder in den Hanptwerkstätten be- 
schäftigt sind, das 21. Jahr zurückgelegt haben und der 
Abteilung B der Arbeiterpensionskasse angehören. 

Wählbar sind die männlichen Arbeiter, die 30 Jalıre 
alt siad, der Abteilung B der Arbeiterpensionskasse ange- 
hören, wenigstens 5 Jahre im Dienste der Eisenbahnver waltung 
stehen sowie ınindestens 1 Jahr in der Werkstätte, für die, 
oder auf dem Bahnhof, für den die Wahl vorgenommen wird, 
beschäftigt sind, Die vorübergehende Verwendung eines Arbeiters 
als Hilfsbeamten, schließt seine Wahlberechtigung und seine 
Wählbarkeit nicht ans, 

Die Sitzungen des Ausschusses sollen möglichst in die 
Arbeitszeit fallen. Aus Anlaß der Teilnabme an den Ausschuß- 
sitzungen finden keine Lohnkürzungen statt. Soweit die Aus- 
schußnitglieder zur Teilnahme an den Ausschußsitzungen 
Reisen vorzunehmen haben, erhalten sie freie Eisenbabnfahrt 
und Reisekosten, die ebenso, wie die Entschädigungen für 
entgangenen Arbeitsverdienst, nach den für die Beisitzer der 
Schiedsgerichte der Pensionskasse für die Arbeiter der Preußisch- 
Hessischen-Eisenbalıngemeinschaft erlassenen Vorschriften zu 
bemessen sind. Die Eisenbahndirektion ist befugt, Arbeiter- 
ausschüsse, welche sich nach ihren Ermessen zur Erfüllung 
der ihnen gestellten Aufgaben als ungeeignet erwiesen haben, 
aufzulösen und eine Neuwahl anzuordnen, Die Wahlen der 
Arbeiterausschüsse sind geheim und erfolgen durch Abgabe von 
Stimmzetteln. 

Auch in Sachsen wurden solche Arbeiterausschliase ge- 
bildet. Dort wird die Einrichtung im Jänuer 1907 in Wirk- 
samkeit treten. Die Bestimmungen gleichen im wesentlichen 
den preußischen. 

Betriebsergebnisse der bosnisch-herzegowinischen 
Stastsbahnen im Jahre 1905. Der Verwaltungsbericht der 
bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen ist jüngst veröffent- 
licht worden, Derselbe fährt ein erfreuliches Bild fort- 
schreitender Entwicklung des Verkehrswesens in den okkupierten 
Provinzen vor Augen. Das Eisenbahnnetz der okkupierten 
Provinzen hat im abgelaufenen Jahre keine Veränderung er- 
fahren, denn die Betriebslänge der eigenen Linien beträgt, 
wie im Vorjahre 764.555 km. 

Die Entwicklang des bosnisch-herzegowinischen Bahn- 
netzes tritt in erster Linie in den Betriebsleistungen 


zutage, Die Anzahl der zurfckgelegten Zugskilometer hat. 
sich von 3,354.481 km Im Jahre 1904 auf 3.444.039 km 
im Jahre 1905, demnach um 89.558 km — 2-7 Prozent 
gesteigert; von der Mehrleistung entfallen 193.870 km anf 
den Personenverkehr, 28.531 km auf den Lastenzugsverkehr, 
dagsgen hat bei den gemischten Zügen eine Minderleistung 
von 63,261 km stattgefunden. Auch die Leistungen an Wagen- 
achekilometern zeigen eine Zunahme, und zwar bei den 
Personenwagen um 1,704.595 — 6'9°/,, bei den Post- nnd 
Gepäckswagen um 226 296 — 1'8%/,, bei den Lastwagen um 
915.088 —= 0'8°/,. Die Leistung an Netto-Tonnen-Kilometern 
beträgt im Jahre 1905 205,292.538 gegen 202,804.424 im 
Jahre 1904 ist also um 2,488.114 — 1-20/, gestiegen. Die 
Leistung an Brutto-Tonnen-Kilometern per 510,835.415 zeigt 
eine Zunahme um 12,620.103 — 2'5%,,. 

Von Fahrbetriebsmittel waren am Ende des Jahres 1905 
vorhanden: 163 Lokomotiven, 251 Personenwagen, sowie 
2736 Post-, Gepäcks- und Lastwagen. 

Was die finanziellen Ergebnisse des Bahn- 
betriebes der bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen im Be- 
richtsjahre anbelangt, 30 batrugen die Gesamteinnahmen 
K 10,416.657'12 gegen K 10,068.028°38 im Jahre 1904, 
also um K 348,628°74 —3°5°/, mehr. Von den gesamten 
Betriebseinnahmen entfallen auf die Einnahmen aus dem 
Personenverkehr K 1,848.867°57 (— 176.098°79), auf den 
Frachtenverkehr K 7,954.979:63 (-H 495.466°51), aut den 
Gepäckaverkehr K 103.034°41 (— 20.538°68), auf Eilgüter 
K 121.025 82 (+ 8079 32) und auf die verschiedenen Ein- 
nahmen K 388.749-69 (+ 41.720°38). Die Betriebsaus- 
gaben beziffern sich mit K 6,605.339:75 gegen K 6,233.841°31 
im Jahre 1904, demnach um K 371.498'44 oder 5:90/, mehr, 
Der Betriebskoeffizient stellt sich im Jahre 1905 auf 6349, 
gegen 7106%/, im Vorjahre. Den Betriebselnnahmen von 
K 10,416.657°12 die Betriebsausgaben von K 6,605.339:75 
gegenübergestellt, ergibt sich ein Betriebsüberschuß 
von K 3,811.317°37 im Jahre 1905 gegen K 3,834.187-07 
im Jahre 1904, also um K 22.869-70 — O:500/, weniger. 
Der Betriebsüberschus ergibt sich bei den Linien: Bosnisch- 
Brod—Sarajewo um K 2,623.992°66, Sarajewo—Mostar um 
K 478.191°07, Mostar-—-Metkovich um K 458.191°07, Doboj— 
Sininhan um K 196.742.09, Vogolda — CevljanoviG um 
K 28.347°58 und Gabela—Bocche, herzegowinische Teilstrecke 
um K 43.221°90. Dagegen resultiert ein Betriebsabgang bei 
den Linien: La&ßva— Bugojno von K 7363°88 und D.-Vakuf— 
Jajee von K 10.109651. Von den Überschüssen wurden die 
vertragsmäßige Beitragsleistung an die Militärbahn Banjaluka — 
Doberlin von K 100.000, sowie zu den außerordentlichen 
Erfordernissen von K 2,204.196'15 bewirkt. Von der Ver- 
zinsung und Amortisation der investierten Baukapltalien er- 
wähnt der Verwaltungsbericht nichts, weil dies eine Post den 
bosnisch-herzegowinischen Landesbudgets bildet. 


LITERATUR. 

Summarische Berichte der Handels- und Gewerbe- 
kammern Brünn und Troppau über die geschäftlichen 
Verhältnisse ihrer Bezirke während des Jahres 1905. 

a) Brünn. i 

Wie alljährlich bringt dieser Berieht, welcher stets als 
erster aller derartigen Berichte erscheint, eine ausführliche 
Schilderung der wirtschaftlichen Verhältnisse im allgemeinen, 
sowie der einzelnen Industrien. Bei letzteren werden, wie her- 
kömmlich, die einschlägigen Verkehrsverhältnisse besprochen 
und vorhandener Mißstäude Erwähnung getan. Nachdem die- 
selben im wesentlichen mit den in früheren Jahren vorgebrachten 
gleichen Inhaltes sind, sehen wir von einer Wiedergabe der- 
selben ab. Neu ist bloß die Erwähnung der Wirkung der 
Stationsgebilhren aufeinzelne Industrien (z. B.die Glasindustrie), 
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b) Troppan. 

Was die Stellungnahme dieses Berichtes zum Eisenbahr- 
wesen anbelangt, so ist dieselbe fast ausnahmslos eine Ladelnde 
und mißbilligende Kritik der bezüglichen Verhältnisse, Unter 
anderem wird erwähnt, die passive Resistenz habe tür mehrere 
Industrien des Kammersprengels (Schafwollwarenindustrie, 
Zuckerindustrie) die nachteiligsten Folgen nach sich gezogen. 
In tarifarischer Beziehung wird bemerkt, daß hohe Fracht- 
sätze auf die Entfaltung mehrerer Industrien hemmend ein- 
wirken, besonders auf die Textilmaschinenindustrie, Mlühlen- 
industrie (Konkurrenz der schlesischen Mühlen, welche aus- 
schließlieh mit Eisenbahnfrachten rechnen müssen Im Vergleich 
zu denen, welchen Wasser- oder kombinierte Frachten zu 
Gebote stehen). Gewünscht werden: Niedere Frachtsätze für 
eine Reihe von Industrien, z. B. die Bedarfsartikel der Zucker- 
industrie, ferner die Erstellung günstiger Frachtsätze tür die 
schlesische Steinindustrie nach Wien, für die Papierindustrie 
nach Triest (Export). Die neu eingeführten Stationsgebühren 
finden selbstverständlich keinen Beifall. 

Nur zwei Ereignisse im Eisenbahnwesen werden an- 
erkennend besprochen. Die regelmäßige Abbaltung von Amts- 
tagen von Vertretern der Staatsbahndirektionen in den wich- 
tigsten Staatsbahnstationen des Landes, die Wirkung des 
Baues der Alpenbahnen auf den Absatz von Maschinen uud 
Eisenbahnbedarfsartikel, sowie auf die Tätigkeit in den Ban- 
und Brückenkonstruktionswerkstätten, 

ce) Olmütz, 

Dieser Bericht gedenkt bei seiner Darstellung der Ver- 
hältnisse, welche die einzelnen Industrien des Kammerbezirks 
betreffen, besonders häufig ihrer Beziehungen zum Varkehrs- 
wesen, Die Folge davon ist, daß bei einer Reihe von Industrien 
ein und derselbe Umstand Erwähnung findet, Hieher gehört 
die nachteilige Wirkung der Manipulationsgebühren auf die 
Baumwollweberei, die Emailgeschirrfabrikation, den Getreide- 
handel, die Glasindustrie etc. Dasselbe gilt für die Rückwirkung 
der im Jahre 1905 aufgetretenen sogenannten passiven Resi- 
stenz und des Waggonmangels auf einzelnen Industrien, 

Von den Wünschen der Industriellen in tarifarischer 
Hinsicht selen folgende angedeutet: Mahlindustrie, besonders 
fühlbar mache sich der Mangel eines einheitlichen Bahnnetzes. 
Gewünscht wird daher ein einheitliches Bahnnetz mit Er- 
stellung einheitlich durchgerechneter Tarife und mit nur ein- 
maliger Anwendung der Manipulationsgebühren. Herabsetzung 
der Frachtsätze für die Weizenstärkeindustrie, welche heute 
die gleichen sind wie für Getreide, Holzhandel, Aufhebung 
des Übelstandes, daß getrennte Tarifsiltze zur Anwendung 


kommen, wenn Rundholz durch Lokalbahnen zur Hauptbahn | 


gebracht wird. Ruhdachpappe, Schiefer, Deklassiäizierung der- 
selben. 

Zu den lehrreichsten Kapiteln des Berichtes gehört der 
Abschnitt über die Waggonindustrie, welcher Vergleiche 
zwischen Waggonbestellungen Österreichs und Deutschlands 
bringt. Dr, W., 

Lexikon der Elektrizität und Elektrotechnik. Unter 
Mitwirkung von Fachgenossen herausgegeben und redigiert von 
Zivilingenieur Fritz Hoppe. 20 Lieferungen zu K— 60; 
gebunden K 15. (A. Hartlebens Verlag in Wien und 
Leipzig.) 


Das zunächst in 20 Lieferungen ausgegebene Lexikon | 


der Elektrizität und Elektrotechnik liegt jetzt fertig vor, Auf 
960 Seltan ist das Gesamtgebiet der Elektrotechnik behandelt, 


über 4500 Stichwörter umfassen alle Anwendnngsgebiete der | 
Elektrizität, die elektrische Beleuchtung und Kraftübertragung | 


mit allem, was dazu gehört, die Elektrotherapie, die Elektro- 
chemie und Galvanotechnik, die Telegraphie, die Telephonie 
und das Signalwesen, die atmosphärische Elektrizität, die 
Blitzableiter ete,, kurz, alle Gebiete, zu denen die Elektrizität 


Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
österr, Eisenbahnbeumten, 


Für die Redaktion verantworllich 
Dr, Frauz Hilscher, 


! in irgend welcher Beziehung steht, 747 instruktive Abbildungen, 
darunter zahlreiche Schaltungsschemata erleichtern außerordent- 
lich das Verständnis und ergänzen den reichhaltigen Text anf 
das Beste, Man muß dem durch seine zahlreichen anerkannten 
Verüffentlichungen aus dem Gebiete der praktischen Elektro- 
technik wohlbekannten Verfasser Dank wissen, daß er sich 
an diese schwierige Aufgabe herangemacht hat. Das Werk 
erscheint als das Ergebuis eines umfangreichen und mühe- 
vollen Studiums der Zeitschriften und Literaturerscheinungen 
der letzten Jahre, sowie eines eingehenden Durcharbeitens der 
Kataloge, Preislisten und Broschüren der hervorragendsten 
elektrotechnischen Firmen, Da auch die Verlagsbuchhandlung 
alles getan hat, um dem Werke eine würdige Ausstattung za 
geben, so kann man nur wünschen, daß dieses Lexikon eine 
solch ausgedehnte Verbreitung findet, welche es nach der anf- 
gewendenden Arbeit und Mühe verdient. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clubversammlung am 6. November 1906. 
Der Vorsitzende, $r, Exzellenz Dr. Heinrich Ritter vv. Wittek 
eröffnet die Clubrersammmlung und gedenkt zunächst mit tiefempfun- 
denen Worten des Hinsebeidens Sr. k.u. k. Hoheit des Darchlancht'gaten 
Herrn Erzherzogs Otto, Der Nachrof, welcher von der Ver- 
sammlung stehend angehört wird, weist darauf bin, daß der Verewigte 
stets ein lebhaften Interesse für alle Fragen des Eisenbahndienstes 
bekundet habe, ein Grand dafür, daß die Erwenbshnbeamten, welebe 
an dem Schicksalen des Allerhöchsten Kaiserhauses immer regaten 
Anteil nehmen, den Hingaug des nur allzufrüb dahingerafften Priozen 
doppelt tief beklagen. 

Zu den geschäftlichen Mitteilangen übergehend, gibt der Vor- 
sitzende nachstehendes bekannt: 

„Die ersts Veranstaltung des Vergutigungs-Komitees in der 
gegenwärtigen Saison, ein Vergnügungs-Abend unter Beteiligung 
von Damen findet Samstag, den 10, November 8 Uhr abends statt. 
Hervorragende Kunstkräfte haben ihre Mitwirkung bei diesem Abend 
zugesagt, Saison- und Einzelkarten sind in der Ciub-Kanzlei erbältiich. 

In der nächsten, am Dienstag, den 13, November 1/.7 Ubr 
abends stattfindenden Clubversammlung wird_Herr Franz Schäffer, 
k k. Ministerialrat d, R. einen Vortrag: „Über Zentralbahnhöfe in 
Wien“ halten, An dienen Vortrag wird sich eine Diskussion ausehlieden. 

Heute bält Herr k. k. Regierungsrat Dr. Jobann Paliaa 
einen Vortrag über: „Die Photograpbie in der Astronomie und ihre 
venesten Errungenschaften*. Mit lebhaftem Beifall] begrüßt ergreift 
sodann Herr Regierungsrat Dr. Palisa das Wort und schildert in 
anschanlicher Weise, wie die Photographie immer mehr und mehr 
ein unentbehrliches Hilfsmittel der Astronomie geworden sei, welches 
insbesondere anf dem Gebiete der Spektroskopie sich mit bestem 
Erfolge bewähre. Der Vartragende führe weiters aus, daß schon der 
Umstand, die einzeinen Himmelspartien mit den Sternbildern fixiern 
zu können, einen unschätzbaren Vorteil bilde, allein ron noch größerer 
' Wichtigkeit sei die Möglichkeit, durch Zubilfenahme eines eigens 
koustruierten Stereoskops, des Stereokomparators, auf den photo- 
graphischen Aufuahmen des Himmelsbildes die Veränderungen der ein- 
zeluen Sterne, welche io der zwischen den einzelnen Anfuahmen 
liegenden Zeit eintreten, festzustellen. Die außerordentlich fesselnden 
Ausführungen des Herro Vortragenden, welcher anch mehrere inter- 
essante Photographien demonstrierte, wurden mit lautem Beifall auf- 
genommen worauf der Vorsitzende ıit warmen Daukesworten an Herrn 
Regierungsrat Dr. Palisa die Verammlung schloß. 


Der Schriftführer: Dr. Leipen. 


Saınstag, den 1. Dezember, 8 Uhr abends findet nuter Be- 
teiligung von Damen der zweite he hr rare der dies- 
jährigen Saison statt. Hervorragende Kunstkräfte haben ihre NMıt- 
wirkuug zugesagt. 

Das Exkursions- und Geselligkeits-Komitee. 





Zur gefälligen Beachtung. 


Die Firma A. Gerngroß, VII. Kirchengasee 2 bis 4 und 
Mariahilferstraße 46 bis 48 gewährt, während des Weihnachtsver- 
kanfes, das ist vom 20. November bis iokl. 24, Dezember bei Ein- 
| känfen von Okkasionswaren — wie alljährlich — keine Beglinstignng. 

Bei den nicht reduzierten Artikeln bleibt die eingeräumte Bonifikation 
| aneh während obiger Zeit anfrecht, 





Druck von BR. Spies & Co., 
Wien, V, Bezirk, Straußengasse Nr. 16. 


Inländischer Kohlenverkehr von Stationen der Lokalbahn 


Königshan — Schatzlar. 
Tarif 7 Teil I gültig vom 1. Jali 1909, rn 7 | 


Böhmischer Kohlenverkehr nach dem Inland. 
Tarif Teil II, Heft 1 gültig vom 1. Juni 1908. 


Oberschlesisch-österr. Kohlenverkehr über Mittelwalde etc. 
Ausnahme-Tarif für die En von Steinkohlen etc. giiltig vom 
1. Mai 1904. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr nach Stationen 
der k. k. priv. österr. Nordwestbahn und k. k. priv. 
Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn. 


Ausmahme-Tarif für die Beförderung von Steinkohlen etc. gültig vom 
1. November 1897. 


Gebührenberechnung im Kohlenverkehre mit der Station 
Daudleb Ö. N.-W.-B. transit. 


Bis auf Widerruf, beziehungsweise bis zur Durchführung im 
Tarifwege, längstens jedoch bis 1, Feber 1908, finden die in den 
obengenaunten Tarifen für die Station Daudlelb Ö. N.-W.-B. vor- 

enen Frachtsätze, auch nach der Station „Daudleb Ö. N.-W.B. 
transit“ für den Übergangsverkehr nach den Stationen der Lokalbalın 
Dandleb—Rokitnitz Anwendung. 
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Seehste, gänzlich neubearbeitete 
eyers 














1,000 Aubildungen, 
1400 Tafeln und Karten, 


20 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 Mark. 
Prospekte und Probehefte liefert jede Buchhandlung. 









Die Direktion der k. k. priv. österr. Nordwestbahn A EB 
und k. k. priv. Süd-Nord-deutschen Verbindungsbahn. Blssaste unt Dogpannie 


Küttie ab I. Norember 1906 Schnellsugs- Verbindungen. 


K. k. Österreichischd & Staatsbahnen. 
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% Wilhelm Beck & Söhne 


FILIALEN: Wien, VIII. Langegasse 1, Zentrale. 
Aemberg Uniformen, Uniformsorten « « « 


Innsbruck Kürschnerwaren und Kappen in 


Sarajev für Eisenbahnen. 


Siemens & Balske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegrapkie, Telophonie, Feuermelder, Wasserstands- 
Pe mid Neßinstrumente, Wassermesser, Minenzlinder, 
Signalapparate, Röntgen- ehtungen, Klementenb an. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patenibleikabel für Stark- und Schwachstrom, Tele- 
graphen- wi Telephonzwecke, Gummibleikabel, Leitungs- 
aterial für Inatallatinmarwerkr rin, b26 


Stefan v. Götz « Sühne 


Wien und Budapest 





es BLAU & Ca 


Wien, XX. Dresdnerstraße 68, 


Gewinde-Schneldzeuge, Spiralbohrer, Reibahlen, Fräser Kallber, Bohrfutter Bohr- 
maschinen, Flächenschleitmaschinen, Unirersal-Werkrongschleifmaschinen eto,, 
Preöluftwerkzeuge, sowie Ausführung komplstier Anlagen. 524 


Felix Blazisek..“N.. 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände. 


Feuerfeste Kassen, Billetenkästen, Plombierzangen, Decoupier- 
zangen, Oberbauwerkzeuge etc. 


Spezialität: Feuersichere Holzschränke. so 
Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 














Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & CO 
Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 


Leobersdorf bei Wien. 
Fabrication von 


Hartgussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


ans Bperialmaterial nach amerikanischeum Byıtem für dem 
gesammten Bisonbahnbedarf, Industrie- und Kleinbahnen. 







Wien Budapest Spoolal-Abthellungen tür Tarbin 
i onban, Papler- 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. 6. Ganz &Co,,Steinbruchersir. | ni fabriks- en: 
— ferner für 






Coment-, Gips- und Keramische Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel‘ 
für_Kieingewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuohtungsanlagen. 
Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 

elektrische Beleuchtungs- und 
bertragungs-Anlagen 
in Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 





__Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartkel 

den 


für 
Bahnbau Bahnerhaltung" 


und 


Betriebsdienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 














Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 25 

Lokomotiven jeder Art tür Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservolre, Hochdruck- 
| Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
| beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestlicke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 





„AB C“.Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484, ) 







DIINNSNNSNANNANATNATNTNNNET 





Dis Allgemsins Cantion an Eisonbahnbeoamte Darlehen Gehaltseror- 





sbank gewährt 
mwerkung zu außerordentlich nen gen Bedingungen, u. zw.: 1, Die Bank fordert an Darlabsnseinsen 
pro anno 6h9,; salbatredand er von der vorb verbleibenden Restschuld. 2, Der Darlohsnawerber hat sich 
hinsichtlich seinen Gesundheitszuntandes einer Arstlichen Untersuchung zu unterziehen. Die übliche teure 
® Labensversicherung wird jetech —- verlangt. Fir dem Pall des Ableben» des Darlehenswerbers erlischt 
= restierende 1 I re m Erben u. ha rn. ee ge Pür diesen seitens 
- der Bank gebotenen V. 1 im alljährlich hadandeckun, aeen Höhe sich nach 


bansmerbers richtet, immer — von der verbleibenden Kotshald sa zu bezahlen. 3. Di» 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft Be ee ng 


arauslagen und 1 Porzent Bankprorision in Abrechnung gebracht, 








General-Baprisentans für Österreich: Zu weiteren Informationen ist die Bank jederseit bereit und stehen Antragsformalare sur Ver- 
WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. fügung a 
Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 
= Eigentum. 1 Herausgabe und Verlag des Club Für die Redaktion verantwortlich Druck von K. Spies & Co, 
Eisenbahnbeamten. Dr. Franz Hilsober. Wien, V. Bezirk, Straußengasse Kr. 16. 
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Eisenbahn -Zeitun 

N nn ORG AN Mommemen eng 
Postsparkasson-Konto der Adminl- Gar rig en 20. Bi rd Ki 

Ponepememn kunt dm Cie: OLUD österreichischer Eisenbahn-Beamten. seutrie m 12 Heiyahrg un « 
Dulna: worte aa kam ven De — Ganzjährig ee Halbjhriep Pr.ia 
re de — re Erscheint von April bis Septamber am I, und 15. jades Monates 'Spiefhagen & Schurieh In Wien. 
a ie von Oktober bis März Jeden Montag. ee San 1 Bi. 

N? 35. Wien, den 3. Dezember 1906. KKIX: Jahrgang. 





Klingers Reflexions- Dei Siemens-Schuckert-Werke 


Wasserstands - Anzeiger | Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


ung „ # Elektrische Beleuchtung 
130.009 = % | Elektrische Kraftübertragung . 


InallenIndustriestaaten derWeltimBetriebe. A ye- Elektrische Bahnen. — 


Vorteile: 


Wasserstand schwarz, ‚ Dynamomaschinen « « « “ Sikindmeienen a 
Dampfraum silberglänzend, | 


Rasches Erkennen des Wasserstandes, | Schaltapparate Zähler 
Größte Betriebssicherheit, e 
Schutxeläser absolut überflüssig, “a Installationsmaterial. bad s Begemiampem, .. 


Tüuschungen über den Stand des r ! 
Wassers im Kessel ausgeschlossen, h Installationsbureau:: vu Mariahilferstraße, Nr. 7. 


3 TOLIZSVINESI:LITT 


Wassermangel! 
seemsemsm ACTIENGESELLSCHAFT vorm, smerseunses 


Kein Kessel na" 
KLEINER & BOKMAYER 


Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 
D CENTRAL -BUREAU: OD 


Rich. Klinger 
ee WIEN, Ess 


GUMPOLDSKIRCHEN bei Wien. 
bau- u, maschinentechnischer snellerungen 


Anton ‚Rofhmaler || === 


FAhRIKATIONSSPENALITÄTLN 
Deckenverkleidungen für Remisen, Werk- 
LINZ a.D. 


stätten ete. = PAT. EMULGIT-KORKSTEINE, c 
Besitzer der Mollner Holzwarenfabrik und Sägewerk 








Rioegelwandverkleidung von Sigmalhätten, PAT, REFORM-KORKSTEINE, DO 
W u es Lang rer end eg rag en zn 
Isol Eisk r 
BA | „THERMALT“ FeutaresTes 
Herstellung vom Zwischenwäinden etr., ISOLIERMATERUAL. DOO 


Isolierung v. Dampfleiiuagen, Keuseln ett KIESELGUR- ISOLIERMASSE. D 

















Gerz Zugmayer ( & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, I. Bräunerstraße 0 


erzougen in besier Qualität und sorgfältiger Ausführung 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Feuerbox-Platten jeder Form und Grüße, Rundkupfer für Bolzen, 
Knpferbleche, Siederohrstutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen un. #. w. 75 








empfiehlt seine Erzeugnisse, u. zw 


Krampen-, Schaufel-, Hammer- und Hackenstiele, Werkzeughefte 
aller Art. sowie alle ins Fach einschlagende Holzwaren und 
Schnittmaterialien aus weichem Holz, 


j - WIEN, IX/, Währingergürtel 
Niederlage: Stadtbahnviadukt Nr. 139. 


Lieferant der k. k. Staatsbahnen 


“ Sehnelldreh-Revolverstahl N°% > 


als Schnell-und Hart-Drehstahl noch dort zu verwenden wo kein anderer mehr aushält' 


Rudolf Schmidt & Co., Wien X/3. 























Garvens-Wer 


WIEN 
Il, Handelskai 130 


fabrizleren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 


N 
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Kataloge u. Kostenvoranschläge auf 
Verlangen portofrel und kostenlos. 





Schienenschuh 


Patent Scheinig & Hofmann. 


Vollkommenste Stoßverbindung für Straßen- u. Vollbahnen. 
[I Patente in allen Staaten. |) 











Bahnen, weiche unseren Schlenenschuh in Verwendung gen. haben: 


Linz-Urfabr, Hnlistatt, Lins-Gaisbach, Föstlingbergbabo, Preßberng, Aussee, | 
Aussig, Teplite, Rouen, Baroelona, Krakan. Linz Ebelsberg, Zwickau, Kiberfeld, 1 
Algier, F.ottich, Va)paraino (Grubenbahn), Palermo, Wien, Nordhausen, Biesofeld, | 
Augsburg, Obanx de Fonds, Hamm, Wiener Lokalbahnen, Eiberfeld-Bonsdort, 
Reichenberg, Czermowite, Stettin, Ulm. Libau, Mailand, Mühlhausen, Plauen, 
Moskau, Dessau, Halle-Mersmburg, Zürich, Kuhlacheid, Anchon, Lausanne, | 
Madrid, Braunschweig, Karlsruhe, Hohenschönbausen, Halle, Lusero, Amiens, 
Lieguitz, KEasen, Neviges, Hogenshurg, Trier, Kassel, Düneldorf, Graz, St, Gallen, ; 
Biclitz - Blala, Remscheid, Benrath, Elberfeld — Oronenberg — Hemscheid, 
Husnos- Alron, 


SCHEINIG & HOFMANN, Linz a. D., Ober-Österr. 





Erate österr.- 


#5 FRANZ JANKOWSRY “ss: 


Rahmen-, Tischler-, Holz- u. Vergolderwarenfabrik 


TROPPAT, 
Lieferung aller Sorten Rahmen, Fensterkarnlesen, Luxus- 
möbel, Spiexel, Bilder etc, 


Illustrierte Kataloge gratis und franke. 








Erste österr. mech. 
“ « Putzwollfabrik 


Pıtzwolle 


mie größtem Erfolge einführte. 





FRANZ WLACH 


X111/10, Speisingerstraße 8. 


Fabrik von Signalisierungs-, Beleuchtungs- 
und Blechausrüstungs - Gegenständen für 
Eisenbahnen, Metallwarenfabrik, umrun 


Patent-Schluß-, Ausschlag- und Bahnwächter-Laternen, 








 Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschatt 
Witkowitz (Mähren). 


Pon- und Toisgrammadreme: MWitkowilz, Kisenwerk. Eimnbahnstatlon : 
Behönhruns und Mälır.-Ostrau der Kaiser Ferdinauds-Nordbako, 


Erzeugnisse: Roheitsn, Eissugußware, vorsehinlioh Röhrengus nachsiehander 
Methode fürWasser, Dampf- und Gnsleltungen, Maschinen- nad auch Baugub, | 
Bınhigah, Walematerial, und zwar: Btab- und Parsouelsen, HBau- und Waggon- 
träger, Basarvoir- und Kessslbleche, Biabstahl, Btahlbleche, Elserbabu- und 
Grubenamaschines aus Martinstahl, Tyres aus Martin- und Speslalstahıl, Elsen- 
babnwaggonräder, Waggonschsen, komplette Afderpaare, Wechsel und Kreasun- 
wen, Drohschalben, Wassarststions-Binriohtungen, Dampfkessal, Hasorvoire, 
Gasometer, Brücken- und sonstiges Bankonstraktionen, Qlttermaste, Salımlade- 
wlcke und direms Zeugichmiedwarns, Maschissabau, speziell Bergwarls- 
wisschinen für Förderung und Wasterhaltune, Tumpensätse und Ausführung 
direrssr maschineller Einrichtungen, mittels Wamergns geschweißte, slaktrisch 
ı gesch walbte und maschinell geprebte Blechwaren, stumpf- und patentguschwerßte, 
wis auch nahlloss Rühren, Rohrmaste, feusrfoste Ziegel und basische Steine, | 
Anfragen sind au riobten as die Zentral-Uiroktion in Witkewitz, Eisenwerk | 
| oder an die Kommerzielle Direktiom, Wien, I. Opermgnsse 6 oder an das Ver- 

kasfoburean, Prag, Stadtpark 19. 687 | 


















Avenarius 


Carbolineum 


seit mehrala 30 Jahren erprobtes Holzkonservierungs- 
mittel von unerreichter Wirksamkeit. = 
Attesto zu Diensten, 


— Indurin &- 


bewährte Kaltwasserfarbe für Innen- und Außen- 

anstriche. Wetterfest, waschbar, feuerbemmend. 

—— Einfachste Verarbeitung. 

Prospekte, Atteste, Muster kostenfrei. 

Carbolineumfabrik R. Avenarius, Amstetten. . 
Bureau: Wien, 


UI/i Hauptstraße 18, 


b6h 








Leopolder & Sohn 


‚ Wien, IIIlı Erdbergstraße 52. 


Fabrik für Telegrapben-Apparate, Telephone uni 


| Telephon - Zentral - Umschalter, elektrische Stations- 
‚ Deckungssignale und Balınwächter-Läntewerke für Eisen- 

bahnen, Telegrapken - Batterien und Leitunesmaterlale, 
» Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 
' Biesrbrauereisen und Maschinenfabriken. 513 
j Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 

prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. 





kardiert in Strähnen, offeriert in allen erdeuklichen Qualitäten die 


RUDOLF LÖWI 


Erst>s und größtes Etablissement dieser Art, dessen Inhaber die kardierte Putzwolle vor elf Jahren in Österreich 
Monntliches Fabrikat über 100.000 Kilogranım. 


WIEN ss 
ll. Engerthstraße 173—175. 


Telephen 15.147. 








Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ae 


Club detssseinhischer Eisenbahn-Beamten. 





Ne 3. 


Wien, den % Dezember 1906. KXIX. Jahrgang. 





f N H. A L T: PeREREETEE Deutsch-bihmische ET Von Ober- Ing. E Karl Ela EEE TE VER TER fahrender Bisen- 


ahnzüge. — Elektrische Bahnen: Einsetzung einer Komiteen für Angelegenheiten der elektrischen Bahnen. Erhaltungs- 
kosten von elektrischen Fahrzeugen. Die augenblicklichen Aufgaben der Elektrotechnik im Eisenbabnwesen. — Technische 
Rundschau: Stark«toß-Oberbau Haarmann. Die Verbreunung von Gras und Uakrant zwischen Bisenbahngleisen. Das Ver- 
halten der Wagen ans Holz bei einem Brande und bei Zusammenstößen anf der New Yorker Untergrundbahn. — Chronik: 
Eiunabmen der k. k. österr. Staatsbahnen im Oktober 1906. Neue Kanzleivor-chriften bei den Staat-bahndirektionen. Betriehs- 


ergehnisse der k. k, priv. Böhmischen Kommerzialbahnen im Jahre 1905. 


Eisenbahnverwaltongen, 
Nachrichten: 
20. November 1906. 





Deutscher Eisenbahnkalender. Österreichischer Ingenieur- und Archtekten-Kalender. 
Bericht tiber die Clabversammlung am 18. November 1906. Bericht über die Clubversammiung am 


— Literatnr: Zeimug des Vereines Dent+cher 
— Olub- 
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Clubversammlung: Dienstag, den 4. Dezember 1906, 
1/7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Dr, Alädar Beke&ss, 
Bahnarzt der k. k. priv. österr. Nordwestbaln, tiber: 
„Seh- und Farbenprüfung im Eisenbahndienst*. 


Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 





Deutsch-böhmische Ausstellung. 


Von Öber-Ingenienr Karl Spitzer. 


Selten noch ist eine Ausstellung sowohl von der 
Tagespresse, als auch von den Fachblättern mit solcher 
Einmäütigkeit als gelungen bezeichnet worden, wie die 
deutsch-böhmische Ausstellung Reichenberg 1906. 

In der Tat wurde jeder, der die Ausstellung besucht 
hat, schon durch den bloßen Anblick des ganzen Aus- 
stellungsraumes veranlaßt, in dieses Lob einzustimmen. 
Denn hier fand er landschaftlichen Reiz, architektonische 
Kunst und technische Arbeit mit seltenem Geschicke zu 
einem in seiner Art einzig wirkenden Ganzen vereint. 

Unmittelbar an das Waldviertel Reichenbergs und 
den Talsperrensee anschließend, gewährt der 400.000 m® 
umfassende Ausstellungsplatz von seinem vielfach coupierten 
Terrain aus wunderbare Ausblicke auf das Jeschken- und 
Isergebirge, ja bis auf die Gelände des Eırzgebirges. In 
dieser herrlichen Landschaft wirken das monumentale 
Hauptgebäude, die schönen Ausstellungshallen und Pavillons, 
die fast ausnahmslos ganz weiß gehalten und von wohl- 
gepflegten Anlagen und Blumenbeeten umgeben sind, un- 
gemein vornehm. 


Mag auch die Architektur der Ansstellungsbauten 
im allgemeinen manchem etwas zu modern erscheinen, so 
läßt sich doch vor allem die Zweckmäßigkeit ihrer An- 
lage und Einrichtung nicht leugnen. Sie sind meist schon 
in ihrer äußeren Form dem Zwecke, dem sie dienen sollen, 


glücklich angepaßt, In diesen Gebäuden ist nun eine solche 
Fülle des Sehenswerten in meist erstklassiger Ausführung 
untergebracht, daß dem in der Tagespresse geprägten 
Ausdruck „die Ausstellung sei eine Schaustätte deutscher 
Arbeit und deutschen Geistes“ die volle Berechtigung zu- 
gesprochen werden muß. 

Die Ausstellungen auf dem Gebiete des Hochschul- 
wesens, der Landwirtschaft, der rationell entwickelten 
Forstkultur und der mit den neuesten Errungenschaften 
auf dem Gebiete des Maschinenbaues und des Verkehrs- 
wesens ausgestatteten Industrie zeugen von dem gewaltigen 
geistigen und manuellen Können, sowie von dem bienen- 
artigen Fleide des deutsch-böhmischen Volkes, 

Dem Berichte des Direktors der Ausstellung, Herrn 
Ingenieur Bruno Leinweber folgend, seien hier einige 
für den Fachmann interessante Daten über die technische 
Anlage der Ausstellung angeführt. 

Die vier Maschinenfabriken: Maschinenbau-Aktien- 
gesellschaft vormals Breitfeld, Dan&k & Co, Karolinen- 
thal, F, Ringhoffer, Maschinenfabrik, Eisengießerei und 
Kesselschmiede, Kupfer- und Metallwarenfabrik Smichow, 
Prager Maschinenbau-Aktiengesellschaft Ruston & Co,, 
Prag, und Skodawerke-Aktiengesellschaft Pilsen ver- 
einigten sich unter Führung des Freiherrn Franz Ring- 
hoffer sen. zur gemeinsamen maschinellen Ausrüstung 
der Ausstellung, während die österreichischen Siemens- 
Schuckertwerke die Maschinen für die Ausstellungszentrale 
und das Beleuchtungsnetz beistellten. 

Im ganzen standen der Ausstellung 4500 PS zur 
Verfügung. Beim Bau der Maschinenzentrale war allein 
für die Fundamente ein Materialaushub von 2000 m®, 
darunter ca. 800 m? Felssprengungen, erforderlich. Für die 
Betonierung der Fundamente mußten über 800 m® Beton 
aufgewendet werden. 

Die dem Gewichte nach größte Maschine, eine 
vierzylindrige Kolbendampfmaschine von Ringhoffer, 
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Prag-Smichow, leistet 12,000 PS und hat ein Schwungrad 
von sechs Meter Durchmesser. Die nach der Leistungs- 
fähigkeit größte Maschine ist ein Turbogenerator der 
Skodawerke Pilsen mit einer Leistung von 15.000 PS. 
Nebst einer Heißdampfimaschine der Maschinenbau-Aktien- 
gesellschaft vorm. Breitfeld, Danzk & Co,, Karolinen- 
thal, von 600 PS und einer solchen der Prager Maschinen- 
bau-Aktiengesellschaft vorm. Ruston & Co., Prag, mit 
540 PS, arbeitet noch ein 300 PS Gasmotor in der Zentrale. 

Die Beleuchtungsanlage umfaßt 450 Bogen- und 
7000 Glühlampen. 

Was nun das auf der Ausstellung vertretene Eisen- 
bahnwesen anbelangt, muß zugegeben werden, daß mit 
Ausnahme der großen Firmen Ringhoffer und Skoda 
die Beteiligung eine ziemlich schwache war. Der Grund 
hiefür mag darin liegen, daß gleichzeitig mit der Reichen- 
berger Ausstellung die Ausstellung in Mailand stattfand, 
auf welcher das Verkehrswesen und insbesondere das 
Eisenbahnwesen hervorragend vertreten war, 
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Immerhin haben die genannten beiden großen Firmen 
auch auf der Reichenberger Ausstellung einige Objekte 
des Eisenbahnwesens vorgeführt, an denen der Fachmann 
nicht vorübergehen kann. Diese, sowie einzelne andere 
auf das Eisenbahnwesen bezug habenden Ausstellungs- 
objekte seien deshalb hier vorgeführt. 


Die Firma Ringhoffer hat nebst einem normalen 
zweiachsigen Personenwagen I./II. Klasse, Serie ABe 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen und einem zwei- 
achsigen Biertransportwagen der Brauerei in 
Maffersdorf noch einen zweiachsigen Schnellentlade- 
wagen nach dem System Talbot ausgestellt. 

Eine Ansicht dieses für die ausschl. priv. Buschte- 
hrader Eisenbahn bestimmten Wagens bietet die Fig. 1. 
Der Wagen präsentiert sich -— abgesehen davon, daß er 
mangels eines entsprechenden Geleises auf zwei kleine 
Rollwagen gestellt werden mußte — dem äußeren Ansehen 
nach, wie ein gewöhnlicher Kohlenwagen. Ins Auge tallen 
nur die auf jeder Längseite befindlichen vier Türen und 





der unterhalb dieser Türen befindliche Mechanismus, zum 
Öffnen und Schließen derselben. Im übrigen ist der Wagen 
in seinen Dimensionen den Normalien der k. k. Staats- 
bahnen vollkommen entsprechend hergestellt. Die ganze 
Länge des Wagens über die Puffer beträgt 8400 mm, die 
Maximalbreite 2870 mm, die größte Höhe über Schienen- 
oberkante 3210 mm. Der Wagen hat Spindelbremse und 
geschlossenes Bremserhüttchen und kostet K 5800. 

Wie aus dem Anblicke der Figur 1 ersichtlich, erfolgt 


‘ das Öffnen der Türen (je zwei auf einmal an je einer 





Längsseite) durch Drehung der unter den Türen befind- 
lichen Welle. Bei dieser Drehung der Welle werden die 
unter den Türen befindlichen Klappen nach abwärts gelegt. 
Gleichzeitig sinken die bei geschlossenen Türen durch die 
sichtbaren Vertikalstützen in horizontaler Lage gehaltenen 
Teile des Wagenfußbodens, welche außerhalb der Wagen- 
längsträger liegen, infolge des auf ihnen lastenden Ge- 
wiehtes der Kohle so weit herab, daß sie mit den außen 
liegenden Klappen eine gemeinsame schiefe Ebene bilden, 


000000 Aber welche nun die Kohle selbsttätig herunterrutscht, 
N \ 1 ‚Durch gleichzeitiges, oder auch unmittelbar hintereinander 





folgendes Aufklappen der Türen wird der ganze Wagen- 
inhalt (15 * Kohle) binnen einigen Minuten, ohne jede 
Handarbeit entladen. Vor Neubeladung des Wagens werden 
natürlich die Türen wieder geschlossen und die Verschluß- 
welle durch eine im Bilde an der Wagenstirnwand sicht- 
bare Sicherungsvorrichtung gegen unbeabsichtigtes Auf- 
gehen geschlossen gehalten. 

Diese neue patentierte Bauart der Selbstentlade- 
wagen, deren Ausführungsrecht für Österreich-Ungarn die 
Firma Ringhoffer besitzt, unterscheidet sich in vorteil- 
hafter Weise von den früheren Talbot'schen Selbstentladern 
hoher und schwerer Bauart und dürfte sich in der Praxis 


f alsbald die ihm gebührende Anerkennung erwerben. 


Ein interessantes Ausstellungsobjekt war die von der 
Firma Ringhoffer ausgestelltezweiachsige Motor- 
draisine, Fig. 2. 

Diese Draisine zeichnet sich einerseits durch ihre 
Leichtigkeit und elegante Form, die sie zu einem kom- 
fortablen Inspektions-Fahrzeug stempelt, andererseits durch 
ihre Leistungsfähigkeit aus. Sie bietet 6—8 Personen 
bequem Platz und ist mit einer in der Maschinenabteilung 
der Fabrik konstruierten neuen Type eines Benzinmotors 
ausgerüstet. 

Der Motor leistet 6 PS, macht 1000 Umdrehungen 
in der Minute, hat Abreißzündung mittels Elektromagneten 
und Wasserkühlung. Die Motorkraft wird mittels Friktions- 
antrieb auf die Räder übertragen und sind zwei Band- 
bremsen vorgesehen, deren eine von Hand, die andere von 
Fuß aus betrieben wird. Eine besondere Neuheit der 
Draisine ist, dab sie sowohl für die Vorwärts- als auch 
für die Rück wärtsfahrt geeignet ist, daher nicht gewendet 
zu werden braucht und daß dabei der Lenker in beiden 
Fahrtrichtungen immer nur dieselben Handgriffe zu machen 
hat, so daß die größte Betriebssicherheit gewährleistet 
ist. Der Preis dieser Motordraisine beträgt 8000 K. 
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In der sehr reichhaltigen Kollektion der Skoda- 
werke-Aktiengesellschaft in Pilsen inter- 
essierten den Eisenbahnfachmann insbesondere die ausge- 
stellten Produkte der Gußstahlhütte; denn sowohl im Loko- 
motiv- als auch im Waggonban nimmt die Verwendung von 
Gußstahlbestandteilen stetig zu. Ein Hindernis für die Ver- 
wendung in größerem Maßstabe lag bisher an den Guß- 
stahlerzeugnissen selbst, da sie häufig wohl die gewünschte 


scheinen nun, wie die nachstehenden Ausführungen zeigen, 
nebst entsprechender Festigkeit auch jene Elastizität zu 
besitzen, welche bisher bei Gußstahl oft vermißt wurden. 

Ein deutliches Beispiel hiefür liefern die ausgestellt 


' gewesenen Radsterne, die zum Zwecke der Demonstration 


gewaltsam deformiert worden sind. Zwei solcher Sterne 
sind in Fig. 3 samt der Tabelle über die mit diesen 
Sternen vorgenommene Schlagprobe abgebildet. 





Fig. 2. 


Festigkeit, oft aber nicht die für die Praxis erforderliche 
Elastizität aufgewiesen haben. Ein an sich sehr gutes 
Material mußte oft wegen zu großer Härte und Sprödig- 
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keit mit Rücksicht auf den Zweck seiner Verwendung als 
unbrauchbar angesehen werden. Die in das Eisenbahnfach 
einschlägigen Gußstahlerzeugnisse der Skodawerke 





Danach hat es eines Arbeitsmomentes von 32.000 kg/m 
bedurft, um die Sterne zum Bruche zu bringen; ein Be- 
weis dafür, daß das Material nicht spröde war. 

Noch deutlicher zeigt dies nachstehende kleine Tabelle 
über die Zerreißversuche, welche mit den aus diesen Rad- 


 sternen hergestellten Probestäben vorgenommen worden ist. 
—————„--—"<——— 





Pestigk Dehnung in | Kontrakt in 
| rede “ | san Bo emnerech Ei 
| = 
Radatern Nr. 1... . a 25 3938 
N „dr. :.f 4 Pr} 4470 
" we we 4919 | 26 4656 
Durehsehvitt . . . - 4898 25:33 4346 


Danach hat das Material bei einer durchschnittlichen 
Festigkeit von 48°98ky pro mm? eine Dehnung von 
25°77°/, und eine Kontraktion von 43 460/, gezeigt, so 
daß es in jeder Beziehung als entsprechend bezeichnet 
werden kann. 

Außer diesen Radsternen, welche von den Skoda- 
werken bisher bis zu 2000 mm Durchmesser ausgeführt 
worden sind, waren noch zahlreiche andere Gußstahlteile 
für Eisenbahnen, wie Achslager, Achslagergehäuse, Kreuz- 
köpfe, Kolben, Zylinderversteifungen (Caissonements) etc. 
ausgestellt. 
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Insbesonders hervorzuheben wären die Zylinderver- 
steifungen, welche wegen ihrer komplizierten Form und 
verhältnismäßig geringen Wandstärke schwierige Gußstücke 
bilden. 

Ebenso die Achslagergehäuse, die schon von ver- 
schiedenen Bahnen mit Erfolg verwendet werden und 
deren Wandstärke nur 7 mm beträgt, eine Ziffer, die 
noch vor nicht zu langer Zeit beim Stahlguß für nicht er- 
reichbar angesehen worden ist. 

Zu erwähnen wäre noch, daß die Skodawerke auch 
die Fabrikation von Gußstahlherzen betreiben, welche 
ihrer Qualität halber in Fachkreisen gerühmt werden. 


Aus einer Anzahl von Zerreißversuchen, welche mit 
dem für solche Herzstücke verwendeten Materiale vor- 
genommen worden sind, geht hervor, daß das Material im 
Durchschnitt eine Festigkeit von 65 kg pro mm®, eine 
Dehnung von 14°/, und eine Kontraktion von 45°/, ge- 
zeigt, also ein sehr befriedigendes Resultat ergeben hat. 











Fig. 5. 


Zum Schlusse sei hier noch ein Apparat vorgeführt, 
der im Kesselhause der Ausstellung in Tätigkeit zu sehen 


war und der infolge seiner Handlichkeit und guten Wir- | 


kung geeignet sein dürfte, auch bei den Eisenbahnen aus- 
gebreitete Verwendung zu finden. Es ist dies der in Fig. 4 
und 5 dargestellte Kesselrohrreiniger „Dean“. Der 
eigentliche Reiniger besteht aus einem kleinen Apparate 
(Fig. 4), in welchem ein hammerförmiger Kopf, der mittels 
Preßluft oder Dampf bewegt wird, ungefähr 1000 bis 1500 
leichte Schläge in der Minute vollführt. Durch die Schnellig- 
keit dieser Schläge, welche einem Vibrieren zu vergleichen 
sind — und nicht etwa durch die Stärke der Schläge — 
springt der Kesselstein von der Wandung der Siederohre 
leicht und rasch ab, ohne daß das Rohr selbst beschädigt 
wird. Die Art der Handhabung des Apparates zeigt die 
Fig. 5. Der an einem entsprechend langen Rohre ange- 








setzte Reiniger wird von einem Manne in das zu reinigende 
Kesselrohr eingeführt und unter beständigem leichten Hin- 
und Herdrehen langsam vorgeschoben, so daß der hammer- 
artige Kopf des Reinigers die ganze innere Rustfläche 
bearbeiten kann. Das Ende des Rohres, an dessen Spitze 
sich der Reiniger befindet, bleibt dabei mittels eines ent- 
sprechend langen Schlauches stets mit der Druckluft- oder 
Damptleitung verbunden. Die vollständige Reinigung eines 
Rohres von zirka 6 m Länge vollzieht sich in einem Zeit- 
raume von 8—10 Minuten. 

Der Apparat dürfte für alle Lokomotivkessel, wie 
überhaupt für alle Feuerrohrkessel recht wirksam sein. 
Die amerikanische Firma The William B. Pierce Com- 
pany führt den Apparat übrigens auch in einer Form 
aus, welche dessen Anwendung auch für die Reinigung 
von Wasserröhren gestattet. 


Geschwindigkeit-bestimmung fahrender 
Eisenbahnzüge. 


Für die Feststellung der Geschwindigkeiten von Eisen- 
bahn-Fahrzeugen gibt es Geschwindigkeitsmesser, die ziemlich 
kostspielig sind und nur bei besonderen Untersuchungen ange- 
bracht werden, Im übrigen verläßt man sich auf Schätzungen, 
die je nach der Erfahrung des Schätzenden mehr oder weniger 
genau sind, z. B. nach der Anzahl der Schienenstöße, nach 
der Schnelligkeit vorübereilender Gegenstlinde, nach der Anzahl 
der Auspüffe u. s. w. Wie sich bei den Schnellfahrversuchen 
herausgestellt hat, hört über eine gewisse Geschwindigkeit hin- 
aus das Gefühl für geringere oder größere Geschwindigkeit 
überhaupt auf. Im allgemeinen wird die Geschwindigkeit zu 
hoch geschätzt. Folgende einfache und ziemlich genaue Methode 
zur Ermittlung der Geschwindigkeiten von Dampflokomotiven, 
die auf mathematischer Grundlage berubt, kann von jedermann 
innerhalb oder noch besser außerhalb eines Zuges angewandt 
werden; Man zähle die Umdrehungen des Triebrades der 
Lokomotive in t Sekunden, dann gibt diese Zahl direkt die 
Geschwindigkeit in Kilometer in der Stunde. 

Eine Umdrehung ist gleich dem Doppelhub eines Dampf- 
zylinders und sehr deutlich an dem Schlag der Lokomotive, 


‚d.h. dem auspuffenden Dampf, zu hören. Wie lange man die 


Umdrehungen zählen muß, ergibt sich aus der Gleichung 
t Sekunden — 113 D m, worin mit D der Luftkreisdurch- 
messer des Triebrades bezeichnet ist. Die Zeit £ wechselt mit 


| jeder Lokomotivgattung und beträgt z. B, für die ®/, gekuppelte 


Tenderlokomotive der Berliner Stadtbahn 18 Sekunden, Zäblt 
man also 18 Sekunden lang jeden vierten Auspuff der Loko- 
motive (bei Verbundsmaschinen jeden zweiten Auspuff), und 
betrage die Anzahl z. B. 36, so hat der Zug augenblicklich 
eine Geschwindigkeit von 36 km in der Stande, d, h. er würde, 
wenn er mit derselben Schnelligkeit weiter fahren würde, in 
einer Stunde 36 /n zurücklegen. Da man in der Technik die 
Geschwindigkeit meist in Metern in der Sekunde mißt, so 


erhält man aus der Gleichung v =,; sofort, daß der Zug in 


der Sekunde 10 m zurücklegt. 
Für einige normale Lokomotiven sind die Zeiten t folgende: 


Gattung | | t Sekunden 
Berliner Stadtbahn */, Tl. , . 1580 mm | 18 
Berliner Vorortrerkehr ®/, T.-L. 1600 „ | 18 
Preuß, Personen- und Schurlizug- | 
lokomotive 2/, 8.-L RE" 1980 „ 2 
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Die rechnerische Grandlage ist sehr einfücher Natur 
und mag deshalb hier ebenfalls gegeben werden, Es war be- 
hauptet: F’km pro Stunde = „! Umdrehung in ? Sekanden, 

Bezeichnet man die Umdrehungszahl in einer Sekunde 
mit » und set = 113 Dein, we st V=n!=f,n = 
—11"3 D n. Es ist die Umfangsgeschwindigkeit nach bekannter 


Formel e= D.x.n— 36 Darans erhält man denselben Wert 


wie oben, 

Dieses einfache Verfahren eignet sich natürlich auch 
ebensogut für andere Fahrzenge, von denen man die Um- 
drehangen eines Rades leicht zählen kann, z. B. für Droschken, 
Antomobile u. s. w. Man braucht sich nur die Zeit & nach 
der angegebenen Formel ein für allemal auszurechnen und 
nach der Uhr die Anzahl der Umdrehungen zu zählen. 

Ob dieses von G. Seifert in der „Technischen Rund- 
schau* angegebene Verfahren wirklich von „jedermann“ an- 
gewendet werden kann, möchten wir wohl stark bezweifeln, 
denn es setzt vorherige Ermittlungen voraus (Durchmesser 
des Triebrades etc,), die gewiß nicht „jedermann® zu machen 
in der Lage ist. (Anm. der Red.) 


ELEKTRISCHE BAHNEN. 

Einsetzung eines Komitees für Angelegenheiten 
der elektrischen Bahnen, Die elektrischen Bahnen in Üster- 
reich hatten schon seit längerer Zeit den Wunsch nach einer zeit- 
gemäßen Organisation, um in verschiedenen, teils sehr wich- 
tigen Fragen allgemeiner Natur ihre gemeinschaftlichen Inter- 
essen entsprechend beraten und an geeigneter Stelle vertreten 
zu künnen, Diesem in der letzten Zeit besonders lebhaft auf- 
getretenen Bedürfnisse hat der Verband der üsterreichischen 
Lokalbahnen, welcher derzeit unter der Leitung des Herrn 
Regierungsrates W. Hallama steht, dadurch Rechnung ge- 
tragen, daß er ein eigenes Komitee für die technischen und 
Verkehrsangelrgenheiten elektrisch betriebener Bahnen schuf, 
zu dessen Obmann der Direktor der Wiener städtischen 
Straßenbahnen, Ingenieur L.Spängler, gewählt wurde, Dieses 
Komitee richtet nun an die Fachvereine, an die Ver- 
waltnngen elektrischer Bahnen aller Länder und auch an die 
Fachpresse die Bitte um tätige, kräftige Unterstützung durch 
Auskünfte, Mithilfe u. s. w. 


Erhaltungskosten von elektrischen Fahrzeugen. 
in Eisenbahnkreisen herrscht teilweise die Überzeugung, daß 
die Kosten für Instandhaltung von elektrischen Fahrzeugen 
höher seien, als die Erbaltungskosten von Dampflokomotiven. 
Nach Erfahrungen, welche man in den großen amerikanischen 
Betrieben gesammelt hat, ist diese Ansicht unhaltbar. Die 
Interborough Rapid Transit Co, hat für 430 Triebwagen mit 
je 2X200 PS eine Reparaturwerkstätte mit 50 Mann und 
kleinen Werkzeugmaschinen. Die Rundhäuser und Reparatur- 
werkstätten für die der obigen Leistung entsprechenden 
215X800 PS-Dampflokomotiven wlirden einen vier- bis sechs- 
fachen Kapitalsanfwand erfordern. Die Kosten für einmalige Be- 
sichtigung und Reinigung eines Motorwagens sind etwa K | 
bis 125 und einer Dampflokomotive K 7 bis 8. Die Kosten 


fär die Erhaltung belaufen sich in Amerika auf K 6000 bis | 


20.0060 pro Jahr und Lokomotive. Ein Darelhechnittswert aus 
den Erfahrungen an 7228 Lokomotiven war K 11,060 pro Jalır 
und Lokomotive. Die Erhaltungskosten pro Triebwagen und 


Jalır waren K 535. Die gesamten Erhaltungskosten (Kraft- | 


werk, Leitung, Wagen), bezogen auf 1 Wagen pro Jahr, waren 
K 1275, bei einer Jahresleistung von 250.000 Wagen/km. 

Die augenblieklichen Aufgaben der Elektrotechnik 
im Eisenbalınwesen, Unter diesem Titel wirft E, Fränkel, 
Regierungs- und Baurat in Breslau, unter anderem die Frage 








auf, ob die elektrische Zugkraft nicht zweckmäßig ala Er- 
gänzung der Lokomotivkraft za benlitzen wäre. Die letztere 
sinkt bekanntlich anf Steigungen wegen der verringerten Ge- 
schwindigkeit und der ungünstigen Dampfwirkung sehr stark. 
Da auch die aus der Reibung hervorgehende Zugkraft auf 
Steigungen den Ansprüchen nieht genügt, so ist die mangelnde 
Leistungstäbigkeit der Dampfbahnen auf hügeligen Strecken 
wohl erklärt und eine Erhöhung der Leistung hier sehr er- 
wünscht, Wäre nun die betreffende Bahnstrecke aus irgend 
einem Grunde mit einer elektrischen Arbeitsleistung versshen, 


' #0 bedürfte es nır der Ausrüstung zweier Achsen, etwa des 


Packwagens, mit elektrischen Triebmaschinen, um eine zweck- 
mäßige, für diesen Fall nicht zu kostspielige Zusatzkraft zu 
erhalten. Die Verhältnisse biefür sind im Eisenbahnbetriebe 
oft gegeben, da, wo auf Steigung Vorspannslokomotiven ein- 
treten müssen. 

Der Verfasser fordert schon aus Gründen der Betriebs- 


sicherheit das Vorhandensein einer solchen elektrischen Stark- 


stromleitung entlang der ganzen Bahnstrecke, um die oft 


| teilweise bei Nebel ganz versagenden optischen Signale der 


Strecke durch vermittels Starkstromes zu betätigende Signale 
auf der Lokomotive zu ersetzen. Diese Arbeitsleitung kann 
dann zweckmäßig und wirtschaftlich zur Zugbeleuchtang, 
namentlich auch zum Verkehre von Einzelwagen im Nahverkehr 
und in kurzen Zeiträumen, sowie auch für den Betrieb von 
Drebscheiben, Schiebebühnen, Pumpen, Verschiebelokomotiven 
und Weichen verwendet werden. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Starkstoß-Oberbau Haarmann. In einer Sitzung des 
Berliner Vereinee für Eisenbahnkunde sprach vor einiger Zeit 
Geheimer Kommerzienrat Dr. Ing, Haarmann über Starkstoß- 
Oberban und die mit dieser Geleiseanordnung im fünfjährigen 
Betriebe auf der Georgs-Marien-Hüttenbahn und auf einer Staats- 
bahnstrecke bei Osnabrück (Linie Köln-—-Hambarg) und während 
eines kürzeren Zeitraumes auf anderen Strecken in den Bezirken 
der königl, Eisenbahndirektion Münster, Elberfeld und Breslau 
gemachten guten Erfahrungen, Veranschaulicht wurden die 
Ausführungen durch Tabellen über Messungen, durch Zeich- 
nungen und namentlich durch eine umfassende und interessante 
Auswahl von großenteils dem Betriebe entnommenen Geleis- 
stiicken und Mustern. Der nach der Anordnung des Vortragenden 
hergestellte und 1900 zuerst verlegte Starkstoß-Oberbaun ver- 
folgt das Ziel, eine größtmögliche Unbeweglichkeit des Fahır- 
gestänges zu erreichen und damit den stärksten Bean- 
spruchungen des Eisenbahnverkehres gerecht zu werden. Die 
Rippenschwelle sei 80 gestaltet, daß sie bei großer Steifigkeit 
sich gleichmäßig und gut unterstopfen lasse. Der Bettungsdruck 


| halte sich in niedrigen Grenzen und sei gut über die ganze 


Auflagefläche verteilt. Die Unterlagsplatten fänden zwischen 
den beiden Rippen der Schwelle eine unverrückbare Lage, 
wodurch ungünstige Beanspruchungen der Lochwandungen in 
der Geleiserichtung verhindert und eine Außerst wirksame 
Stemmvorriehtung durch Abstüätzung gegen die Rippen erreicht 
werde, Eine besondere Bedeutung habe die bei dem Starkstoß- 
Oberbaue zur Anwendung gelangende, früher ans Stahlguß, 
nenerdings als Walzpredakt hergestellte Haken-Zapfenplatte, 
die übrigens auch für andere eiserne Schwellen verwendbar 
sol. Ein anderer hervorragender Bestandteil des genannten 
Öberbaues sei der Stemmstahl, der, in der nötigen Anzabl im 
Geleise angebracht, das Wandern der Schienen in wirksamster 
Weise verbindere. Endlich sei der jetzt ebenfalls gewalzte 
Stoßträger mit seinem unverkennbar glinstigen Einfnsse auf 
die Höhenlage der Sıöße als ein wichtiges Glied der Anord- 
nung zu erwähnen, Alle diese einzelnen Teile des Systems 
seien, wie im Zusammenhange, so auch jeder für sich im 
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Geleisebau mit großem Nutzen verwendbar, Auch hätten die 
betreffenden Teile unter Nutzbarmachung der in fünfjähriger 
Praxis gewonnenen Ergebnisse noch Verbesserungen erfahren, 
mit denen nunmehr eine von der Württembergischen Staats- 


balın bald zu verlegende Starkstoßstrecks ausgestattet wiirde. | 


Nach den fünfjährigen Erfahrungen liege im Starkstoß-Ober- 
baue eins Geleiseanordnnng vor, die den Anforderungen des 
Eisenbahnbetriebes erfolgreicher als jede andere zur Zeit in 
der Praxis erprobte Anordnung entspreche und die zu dem 
Vertrauen berechtige, daß sie die Eisenbahnoberbanfrage ihrer 
Lösung einen weiteren wichtigen Schritt näher bringen werde. 

Die Verbrennung von Gras und Unkraut zwischen 
Eisenbahngleisen. Bei vielen Eisenbahnstrecken lassen sich 
die im Bereiche der Gleise befindlichen Flächen nur schwer 
und unter Aufwand von Zeit und Arbeit von Gras und Un- 
kraut säubern. Um den Pflanzenwuchs sehnell und ohne große 
Geldopfer beseitigen zu können, haben, wie die Zeitschrift 
„Engineering News* berichtet, mehrere den Westen der Ver- 
einigten Staaten durchziehende Eisenbahnen Wagen in Be- 


wagen in der Mitte, hielt auf einer Station; ein anderer Zug 
mit 1] Stahlwagen an der Spitze fahr auf denselben auf; 
der Holzwagen wurde zertrümmert, zahlreiche Insassen ver- 
letzt, während die Stahlwagen kaum beschädigt wurden, 
Auch gogen Feuer sind die Holzwagen viel weniger 


. sicher, selbst, wenn man alle erdenklichen Vorsichtsmaßregeln 





trieb gestellt, die mit Vorkehrungen zur Verbrennung des | 


zwischen den Gleisen wachsenden Grases und Unkrauter ans- 
gestattet sind. 

Am besten bewährt hat sich 
Maschine, die aus einem Plattformwagen besteht, anf dem sich 
ein liegender Dampfkessel und eine Brownell-Maschine mit 
28 X 46 em großen Zylindern befinden; diese Maschine treibt 
mittels einer Gelenkkette die Wagenachsen, so daß der 
Wagen durch eigens Kraft in Bowegung gesetzt werden kann. 
Der Dampfkessel liefert auch den Dampf zum Betriebe von 
vier 15 em großen Luftpumpen. Am andern Ende des Plattform- 
wagens befindet sich ein hölzerner Wasserbehälter von 11.400 7 
Inhalt, so wie ein 3700 } fassender Ölbehälter. Am Außersten 
Wagenende, das als Arbeitsbühne benutzt wird, ist ein zwölf 
Brenner enthaltendes Hängegerüst angehängt, das mittels Hebela 
gehoben oder gesenkt werden kann. Vor und hinter der die Brenner 
bedeckenden Pfanne sind Eisenblechschürzen angebracht. In 
den meisten Fällen genügt ein einmaliges Befahren der Strecke, 
um alles Pflanzenleben auf längere Zeit hinaus zu vernichten. 
Eine zweimalige Anwendung des Verfahrens wird nur bei 
Vorhandensein der russischen Distel erforderlich. Der Ölver- 
branch stellt sich im Durchschnitt auf 73 I für das Kilometer 
Gleis. Auf einigen Strecken der Chicago-, Bourlington und 
Quiucy-Eisenbahn war eioe Zeitlang ein Apparat in Benutzung, 
bei dem die Gase aus der Ranelıkammer der Lokomotive zur 
Verbrennung des Unkrants nutzbar gemacht wurden, Vor der 
Rauchkammer der Lokomotive ist ein Blechzylinder augebracht, 
der in eine zu den Gleisen senkrecht stehende Kammer Üüber- 
geht. An der Vorderseite dieser 020 m breiten und 2'135 m 
langen Kammer ist ein anf den Schienen gleitender Bahn- 
riumer befestigt. Innerhalb der Kammer befinden sich zwei 
Blasrohre, die ans einer vom Dom führenden Leitung gespeist 
werden, 
nichtung wird die Schornsteinöfuung durch eine Klappe ver- 
schlossen und ein im Auspuffstutzen befindlicher Absperr- 
schieber so gedreht, daß der Abdampf zunächst in horizontaler 
Richtung geführt wird und dann nach unten ausströmt. 

Das Verhalten der Wagen aus Holz bei einem 
Brande und bei Zusammenstößen auf der New Yorker 
Untergrundbahn. Bei der New Yurker Untergrundbaln sind 
sowohl Wagen ans Stahl sowie solche aus Holz in Verwen- 
dung. 
stand zu leisten vermögen als die Stahlwagen ist selbstver- 
ständlich; als besonders gefährlich hat es sich aber, wie wir 
der „Railroad Gazette* entnehmen, gezeigt, beide Wagen- 
gattangen nebeneinander in demselben Zug zu verwenden. An- 
fange März 1905 ereignete sich ein Zusammenstoß; ein Zug, 
bestelend ans je ] Stahlwagen vorm und hinten und 1 Holz- 


eine 3372 schwere | 





Bei Verwendung der Lokomotive zur Unkrautver- | 


' war, 


Daß letztere bei Zusammenstößen geringeren Wider- | 


trifft. Die Holzwagen der New Yorker Untergrundbahn haben 
Stahlschwellen, die Plattform ist teils aus Holz, teils aus 
Eisen; gegen Feuer, das durch Kurzschlüsse unterhalb des 
Wagens entstehen könnte, ist der Boden durch Stahlplatten 
geschätzt, eine unverbrennbare Füllnng umgibt die Schwellen ; 
die Außenseite der Wagen ist mit Kapferblech verkleidet, 
also gegen Feuer von außen geschätzt; alles Holz ist im- 
prägniert mit einer Lösung, die mindestens bewirkt, daß das- 
selbe langsam brennt. Alle diese Maßregeln sind aber wirkungs- 
los, wenn bei einem Unfall der Wagen zerstört wird und das 
Holz zersplittert oder wenn der Wagen in die Nähe eines 
großen Feuers kommt. Lehrreich war in dieser Beriehung ein 
Unfall, der sich am 29, März d. J. auf der New Yorker 
Untergrundbahn ereignete; wäre der betreffende Zug mit 
Fahrgästen besetzt gewesen, so wäre wohl ein ähnlicher Ver- 
lust an Menschenleben zu beklagen wie bei der Pariser 
Katastrophe. 

Die Unfallstelle liegt am westlichen Ende der Bahn, 
Der Tunnel wurde so beschädiet, daß die im Bau begrifiene 
Fortsetzung der Tunnelstrecke, die beinahe vollendet war, 
erst mehrere Wochen später eröffnet werden konnte, In der 
Nenbaustrecke waren bereits die Geleise und die dritte 
Schiene verlegt; eines der Geleise wurde zum Aufstellen der 
Züge in der verkehrsstillen Tageszeit benutzt. Bei einer 
solchen Verschiebebewegung verlor der Führer eines Zuges, 
bestehend aus 7 Wagen, 5 Holzwagen in der Mitte und 
1 Stablwagen an jedem Ende, die Gewalt über den Zug; 
dieser fuhr über das fertige Geleise hinans, durchbrach eine 
Holzwand, die in dem Tunnel zu Lüftangszwecken eingebant 
war, und blieb schließlich stehen, der vorderste Wagen quer 
zur Tunnelachse, aber alle Wagen aufrecht und kaum be- 
schädigt. Der Führer blieb unverletzt und zog sich durch den 
Zug und die anschließenden Tunnelstrecken nach der nächsten 
Station zurück. 

Der Vorarbeiter der in der Neubaustrecke beschäftigten 
Tunnelarbeiter, will in dem Augenblick, als der erste Wagen 
durch die Holzwand durchbrach, einen Lichtschein bemerkt 
haben; vermutlich war ie diesem Augenblick ein Kurzschlaß 
eingetreten. Bald darauf brach Feuer aus, 

Alle Tannelarbeiter konnten sich durch die zunächst 
liegenden Einsteigschachte retten. Das Feuer fand in der 
Holzzimmerung der unfertigen Tunnelstrecke reiche Nahrung 
und brannte länger als 24 Stunden, Die Feuerwehr mußte 
sich darauf beschränken, die Zimmerung der Einsteigschachte 
zu retten; an das Feuer in der Mitte des Tunnels konnte 
man wegen der mächtigen Hitze und wegen des starken 
Rauchs nicht heran, 

Als das Fener ausgebrannt war, fand man bei der Br- 
sichtigung des Tunnels, daß auf eine Strecke von mehr als 
200 ım das ganze Mauerwerk durch die große Hitze zerstört 
Das hinter den Mauern liegende Gestein war nach- 
gestürzt, die Holzzimmerung war ganz ausgebrannt. Der Bau 
der Anschlaßstrecke erlitt dadurch eine Verzögerung, die 
mindestens mehrere Wochen ausmacht. Der beträchtliche 
Sehaden wäre sicherlich vermieden worden, wenn der Zug 
nor aus Stahlwagen bestand, dann wäre man des Feuers 
jedenfalls Herr geworden, wenn dasselbe überhaupt ent- 
standen wäre. 

Die Besichtigung des Zuges ergab nämlich, daß die 
Stablwagen und die Untergestelle der Holzwagen kaum b* 
schädigt waren, obwohl die Hitze so groß war, daß Ans- 
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rüstungsgegenstände aus Aluminium im Innern der Stahlwagen 
schmolzen, nur die Platten hatten sich teilweise verzogen und 
die Farbe war abgebrannt. Dagegen waren die Wagenkasten 
ans Holz mit Knpferblechverkleidung völlig verbrannt, nur 
ein zusammengeschmolzener Trümmerhaufen war davon übrig. 


CHRONIK, 


Einnahmen der k. k. österr. 
Oktober 1906. 
I. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 

betriebene Bahnen. 

(Betriebslänge 9190 km 1906, 8875 km 1905.) 

Befördert wurden 4,412.500 Personen und 3,832,600 t 
Güter, eingenommen hiefür K 5,906.600, bezw, K 19,625.800, 
zusammen K 25,532.400 (+ 1,254 115 gegen Oktober 1905). 

Die provisorische Ermittlung der Transporteinnahmen 
des Monats Oktober 1906 ergab bei den Westlichen Staats- 
bahnen im Personenverkehre K 4,066,900 (3.403.400 Reisende), 


Staatsbahnen im 


im Güterverkehre K 13,868.900 (3,119.400 &, bei den Öst- | 
lichen Staatsbahnen im Personenverkehre K 1,839.700 (1,009.100 | 


Reisende), im Güterverkehre K 5,756.900 (763.200 &) 

Dis Gesamteinnahme des Beriehtsmonats zeigt gegenüber 
dem definitiven Erfolge desselben Monats im Vorjahre im 
Personenverkehre eine Zunahme um K 495.837 (+ 361.400 
Reisende), im Güterverkehre um K 858.278 (-+- 59.900 t) 

An der Mehreinvahme des Personenverkehrs sind die 
Westlichen Linien der k. k, Staatsbahnen mit K 262.701 
(-H 280.400 Reisende), die Östlichen Linien mit K 134.136 
(-+ 81.00 Reisende) beteiligt. 

Von der Mohreinnahme des Güterverkehrs entfallen 
K 159,531 ( + 2300 f), auf das Westliche und K 698.747 
(-+ 87.600 f) auf das Östliche Staatsbahnnetz. 

Die für den Personenverkehr ausgewiesene Mehreinnahme 
ist bezüglich der Westlichen Staatsbahnen zum größeren Teils 
auf den Verkehrszuwachs aus dem Betriebe der neuen Alpen- 


babnen, bezüglich der Östlichen Strecken auf stärkere Arbeiter- | 


transporte, sowie den noch immer lebhaften Personenverkehr 
aus Rußland zurückzuführen, 

Der Güterverkehr der Westlichen Staatsbahnen wurde 
durch die gegenüber den anspahmsweisen starken Rübentrans- 
porten des Vorjahrs wesentlich zurückgebliebenen Verfrach- 
tungen in diesem Artikel, sowie durch schwächere Getreide- 
transporte aus Ungarn stark beeinträchtigt. Die erzielte 
geringe Mehreinnahme wurde durch die Ergebnisse der neuen 
Alpenbahnstreeken, sowie der Stationsgebühr herbeigeführt. 

Hingegen zeigte sich auf den Östlichen Staatsbahnen 
eine regere Beförderung von Holz, Petroleum, Obst, Getreide, 
Eiern und lebenden Tieren im in- und ausländischen Verkehre, 
woraus nebst dem Ertrage der Stationsgeblihr die namhafte 
Mehreinnahme dieser Linie resultiert. 

U. Wiener Stadtbahn. 

(Betriebslänge 38 km.) 





Neue Kanzleivorschriften bei den Staatsbahndirek- 
tionen. Mit ]. Jänner 1907 kommen bei der Staatsbahn- 
direktion Innsbruck vorläufig probeweise nens Vorschriften 
über den Kanzleidienst und den internen Geschäftegang zur 
Einführung, welche im Falle eines günstigen Erfolges später- 
hin im ganzeu Bereiche der Staatseisenbahnverwaltung zur 
Anwendung gelangen sollen, Diese Vorschriften, welche in 
teilweiser Anlehnung an die Kanzleireform bei den politischen 
Behörden Niederösterreichs und unter Benützung der mit dieser 
Reform gemachten Erfahrungen erstellt wurden, bezwecken in 
erster Linie eins Vereinfachung und Beschleunigung des ganzen 
derzeit recht schwerfälligen Bureau- und Manipnlationsdienstes 
bei den Staatseisenbahndirektionen, weiter aber auch eine 
weitgehende Einschränkung der oft beklagten Vielschreiberei. 
Hiebei wurde insbesondere auf eine Entlastung der höheren 
und besonders qualifizierten Beamten von allen minderwertigen 
und schablonenmäßigen Schreibarbeiten, wie auch auf die 
umfangreichste Verwendung von Schreibmaschinen, Kopier- 
apparaten und des Stenogrammes im inneren Direktionsdienste, 
endlich auf die tunlichste Anwendung des mündlichen Ver- 


' kehres bei der Geschäftserledigung Gewicht gelegt, Das 
; Eisenbahnministerium erwartet von dieser Reform, welche den 


 Eisenbalin-Zeitung" 


Befördert wurden 2,330.000 Personen und 57.100 ? Güter, 


eingenommen hiefür K 330.000, bezw. 80,000, zusammen 


K 410.000 (— 11,870 gegen Oktober 1905). 


Gegenüber dem definitiven Erfolge des Monats Oktober | 


1905 ergab die provisorische Einnahmenermittlung des Be- 
richtsmonats im Personenverkehre eine Zunahme um K 1725 
(+12,.600 Reisende), im Güterverkehre dagegen einen Ans- 


fall von K 13.595 (— 9500 £), welch letzterer mit der 


schwächeren Zufuhr von Baumaterialien zum Baue der Heil- 
anstalten in Ottakring zusammenhängt. 

Die Gesamteinnahme der Periode Jänner bis Ende Ok- 
tober 1905 zeigt gegenüber den definitiven Ergebnissen des- 
selben Zeitabschnitts im Vorjahre im Personenverkehre eine 
Zunahme um K 145.783 (-4- 905.400 Reisende), im Güter- 
verkehre um K 75.8851 (— 66.000 &), 


ersten Schritt zu einer zeitgemäßen Umgestaltung des Dienst- 
ganges innerhalb der Staatseisenbahnverwaltung bedeutet, nicht. 


| nar eine namhafte Vereinfachung und Beschleunigung des Ge- 


schäftsganges, sondern auch nicht unerhebliche finanzielle Er- 
folge durch Ersparungen an Personal und Kanzleimaterialien. 
Wir erlauben uns darauf hinzuweisen, daß die „Üsterr. 
als erste in einem Artikel des Herrn 
Dr. Krakanuer (Nr. 2 ex 1905) die Anregung gegeben hat, 
diese zeitgemäße Reform im Eisenbahndienst einzuführen, 
Betriebsergebnisse der k. k. priv. Böhmischen 
Kommerzialbahnen im Jahre 1905. Aus dem Geschäfts- 
beriehte ist zu entnehmen, daß das Ergebnis des Betriebs- 
jahres 1905 ein wesentlich günstigeres als das des Vorjahres 
genannt werden kann, infolgedessen es diesmal nach längerer 
Unterbrechung möglich war, das Erfordernis des Prioritäten- 


‘ dienstes aus den eigenen Erträgnissen zu decken. 


Laut Rechnungsabschlaß bezifferten sich die Betriebs- 
einnahmen auf K 1328663 (+ K 193.361), die Betriebs- 
ausgaben auf K 731.407 (+ K 10.898) nad der Betriebs- 
überschuß auf K 597.256 (-- K 182.463). Der Personen- 
verkehr ergab eine Frequenz von 442.668 (+ 2387) Rei- 
sende mit einer Einnahme von K 227.983 (+ K 50132), 
während im Parteigüütsrverkehre insgesamt 509 376 t 
(-F 114.959) befördert und hiefür K 1,061.129 (+- 187.271) 
eingehoben wurden. Der Betriebskoefüizient berechnet sich mit 
50800%/, gegen 63 16”/, im Vorjahre. 

Nach Bestreitung der öffentlichen Abgaben, Beiträge 
zu den Wohlfahrtseinrichtungen und sonstigen Auslagen mit 
K 99.492 (— K 2976) erübrigt ein Betrag von K 497.763, 
wogegen für den Prioritätendienst einschließlich der plan- 
mäßigen Tilgung, bezw, Abschreibung vom Anlagekonto der 
Betrag von K 475.752 erforderlich war, so daß ein Rein- 
erträgnis von K 22.011 verbleibt. Die Betriebslänge der gesell- 
schaftlichen Linien betrug nach dem Stande vom 31. De- 
zember 1905 192.513 km, die der Schleppbahnen und Lade- 
geleise 15.525 m. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel betrug Ende 1405 
21 Lokomotiven, 42 Personenwagen, 1 Postwagen, 13 Gepäcks- 
wagen, 73 gedeckte Güterwagen, 139 Kohlenwagen, 57 Lowries 
und 6 Lowries mit Kippstock. 

Über die Leistung des Zugförderungsdienstes im Jahre 
1905 ist zu berichten, dad im gauzen 488.819 Zugskilometer, 
498.358 Nutzkilometer, 511.818 Lokomotivkilometer und 
42,541.440 Brutto-Tonnenkilometer geleistet wurden, 


— 336 — 


LITERATUR. 


Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen. Die in der ersten Novemberhälfte erschienenen 
Hefte enthalten folgende bemerkenswerte Artikel: 

Nr. 85: „Eine Reform der italienischen Personentarife* ; 
„Anschluß der Warschan-Kalischer Eisenbahn an das preußi- 
sche Staatsbahnnetz in Skalmierzyce*, von Holke; „Die 
Nordbahnvorlage im österreichischen Abgeordnetenhause* ; 
„Zur sozialen Lage der württemberglschen Eisenbahner*. 


Nr. 86: „Der Entwurf einer neuen deutschen Verkebrs- Sr, Exzelienz Dr. v. Wittek eröffnet die Versammlung mit fulgen- 


ordnung“, von Finanzrat Dr. Sigel (Schluß za Nr. 77, 


eine höchst beachtenswerte Kritik des Entwurfes); „Die Nord- | 


bahnvorlagse im österreichischen Abgsordnetenhause* (Schluß 
zu Nr. 85). 

Nr, 87: „Benzinmotor-Draisinen®, von F. Koll; „Die 
Zufahrtslinien zum Simplon und Frankreich“, von Dr. O, Bal- 
lerstedt. 

Nr, 88: „Die panamerikanische Eisenbahn“, von Ambros 
Erbstein. 

Nr. 89: „Annahme der Güter auf großen Stationen“, 
von Pitech; „Neuere Holztränkungsverfahren“, von Freiherr 
v, Liebenstein. 

Der Nachrichtenteil ist wie immer sehr reichhaltig. 

Deutscher Eisenbahnkalender pro 1907, 10. Jahrgang. 
Herausgegeben von Angost Scharr, Berlin. Verlag von Ad, 
Bodenuburg. Preis 1 Mk. 


Der Kalender enthält hener nar Tabellen, Artikel und 


Vorschriften, die für die Praxis der Beamtenlebens besonders 


wiehtig und nötig sind. Die Ausstattung ist trefflich, der Preis 
sehr billig. Der Kalender wird sich gewiß in seiner neuen 
Fassung wieder viele neue Freunde erwerben. 

Österreichischer Ingenieur- und Architekten-Kalen- 
der für 1907, Herausgegeben von Dr. Souudorfer und 
Ingenieur Melan, 39, Jahrgang. Verlag R, v. Waldheim, 
Wien, Preis K 4. 

In der vorliegenden Ausgabe dieses allbekannten vor- 
züglichen Nachschlagebuches sind als neue Zusätze hervor- 


zuheben: die Leitsätze für die Ausführung und Prüfung von | 


Bauten aus Stampfbeton und von solchen aus Betoneisen nach 
der Aufstellung des Deutschen Betonvereines, weiters die 
amtlichen preußischen Vorschriften für die statische Berech- 
nung der Konstruktionen aus Eisenbeton für Hochbauten, Neu 
aufgenommen ist ferner die Verordnung des k. k, Ministeriums 
des Innern von 1905 über die Herstellung vou Straßenbrücken 
mit hölzernen und eisernen Tragwerken. Eine erwünschte 
Nenerang dürfte auch die Beigabe eines ausführlichen alpha- 
betischen Sachregisters bilden, durch welches eine rasche 
Inhaltsorientierung ermöglicht wird, 


CLUB-NACHRICHTEN. 
Bericht über die Clubrersammlung am 13. November 1906. 


Der Vorsitzende, Vizepräsideut Bexierungsrat August Ritter von | 


Loshr begrüßt zunächst den anwesenden Gast, Exzelleuz Graf 
Wilezek und bringt folgende geschäftliche Mitteilnngen: 

Im Elektrorechnischen Iustitnte der techuischen Hochschule, 
LV. Bezirk, Gußhaus«traße Nr. 25, finden in der Zeit vom 20, November 
bis 6, Dezember d. I. zugunsten des Vereines zur Förderung einer 
„Mensa technica* sechs Lichibildervoriräge statt, welche von den 
Professoren der Technischen Hochschule Karl Mayreder, Max 
Freiherr v, Ferstel und Hofrat Dr. J. Neuwirch gehalten und 
die Architektur der Stadt bebandela werden. Anweisungen auf 2%, 
ermäßıgte Karten zu drei bis fünf Kronen für den ganzen Vortrags- 
zyklas werden in der Ölubkanzlei bis 19. November, # Uhr abends, 
entgegengenommen. 

In der nächsten, am Dienstag, den 20. November, 2/7 Uhr 
abends statifindenden Olubrersammlung wird Herr Friedrich Bieber. 
Öffizial im k. &, Handelaministerium einen Vortrag mit Lichtbildern, 
betitelt: „Reisen in Abesynien* (die Expedition des Freiberrn von 








' Mylius) balten. Zu diesem Vortrag werden auch Damen Zutritt 


haben. 

Hente hält Herr k. k. Ministerialrat Franz Gustav Sebäffer 
— ‚Vortag mit anschließender Diskussion: „Über Zentralbahnhöfe 
in ien“. 

Der Vortrag und die daranffolgende Diskassion, an der sich 
die Herrn Überbaurat Kosstler und Uber-Revident Boashardt 
im großem Umfangs beteiligten, erregten jebhaftes Interesse und sie 
werden ans diesem Grunde demnächst in unserem Üluborgan ver- 
öffenrliclit werden, Herr Regierungsrat v. Loehr startete dem Vor- 


| tragenden den Dank ab und achloß hierauf die Versammlung. 


Bericht über die Clabversammlung am 20. November 1906. 


den Wirten: 

Ich beehre mich hiemit, Ihnen folgende geschäftliche Mit- 
teilungen zu machen. 

Die nächste Veranstaltung des Vergotigungskomitees, ein 
Vergnügungsabend unter Beteiligung von Damen, zu welchem her- 
vorragende Kitustler ihre Mitwirkung bereits zugesagt haben, findet 
am Samstag, den 1, Dezember statt. Bewinn präürise 8 Uhr. 

In der nächsten, am Dienstag, den 27. d. AL, 1%7 Uhr avends 
stattändenden Clnbversammlung wird Herr k. k. Sektionsehef Dr. 
Wilbelm Exner einen Vortrag halten unter dem Titel: „Fußusten 
zu dem noch ungesehriebenen Werke der Reform der Staatseisenbahn- 
verwaltnngen in Österreich“. 

,  Hente wird Herr Friedrich Bieber, Offizial im k. k. Handels- 
ministerium einen Laternen-Abend: „Beisen in Abessynien* (die Ex- 
pedition des Freiberru von Mylius) absolvieren. 

Der Vortragende leitete seinen Vortrag mit einer ansführlichen 
Schilderung der Reise ein, die er in Gesellschaft des Freiberrn von 
Mylius nach Abessyoien unternommen hatre. Die persönlichen 
Erlebnisse, die vielfachen höchst interessanten Eindrücke ver-tand 
Herr Ofüsial Bieber in anrrgender Form vorzubringen, a0 daß #inen 
Vortrage die ungeteilte Aufmerk-amkeit seitens der zahlreichen Be- 
sucher zugewendet wurde, Erfreulich wirkten die HKeriehte über 
de Handelsbeziehungen dieses entfernten Landes mit Östeireich und 
die Tatsacbe, das österreichische Produkte auch echon dort Eingang 
gefunden haben. Am Schlusse seines Vortrages (tihrt der Vortragende 
eine große Reihe von Lichtbildern vor, die wesentlich die Schilderung 
der schwierigen Reise enzänzten. Freiherr v. Mylins wohnte dem 
Vortrage bei. Sr. Exzellene Dr, v. Wittek dankte dem Vortragenden 
in warmen Worten für den glänzenden Vortrag und schloß damit 
die Versammlang. 

Der Schriftführer: Ober-Ingenienr B. Kriser. 





Schriften über Verkehrswesen. 


Herausgegeben vom Olub österr. Eisenbahn - Beamten. 
Verlag von Altrod Hölder, Wien, I. Botenturmatrale 13. 


Reihe I. Enthält Sonder-Abdrüicke umfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Elsenbahn-Zeitung“. 


Reihe Il. Euthält selbständige Werke, Monographien oder Dar- 
stellangen ganzer Gebiete, 


Bisher sind erschienen : 


Reihe, 1. Heft: „Die Eisenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rauk, 

Inspektor der k. k. priv. österr. Nordwestbahn. Ladenpreis K 1.60. 

2, Heft: „Die Sioherungsaniagen der Wiener Stadtbahn‘. 

Von Hngo Koestler, k. k. Ober-Banrat, Ladenpreis K 1.20. 

3. Heft: „Die Umgestaltung der Eisenbahngüitertarife Öster- 

relohs‘'. Eine Studie zur Frage der Verstaatlichang der Privat- 

bahnen, Von Oskar Leöder und Dr. Heinrich Rosenberg. 
Ladenpreis K. 1:20. 


4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V.G, Bosshardt, Ladenpreis K 1:40. 

5. Heft. „Das Lokalbahnwesen In Österreich‘. Von Karl 
Pascher, k.k. Miuisterialrat. Ladenpreis K 190. 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Ausutitsung. Von Eduard 
Zanantoni,k. k Oberstleutnant ie Me Laden- 
präis K — 90, 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordaung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘. 
Von Ludwig Freund, k. k. Regierungsrat. Ladenpreis K 1'80. 


I. Reihe, Band 1: „Das österreichisch-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Transportrecht“. Von Dr. Franz Hilscher, Burean- 
Vorstandatellvertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
balın. Ladenpreis K 5.20, 


Das Clubsekretarist vermittelt den Bezug dieser Werke, 





Eigentum, Heranszabe und Verlag des Club 
österr. Eisenbalesheamten 


Für die Bedaktiou verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher, 





Druck vom RB, Spies & Co., 
Wien, V, Bezirk, Straulengusse Nr. 19. 


K. k. österreichische Staatsbahnen, 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 

Eröffnung der Lokalbahn Tarnopol— Zbarai, 

Die Lokalbahn Tarnopol—Zbarag mit den Stationen Tarnopol 
und Zbara$, ferner den Halte- und Ladestellen Szlachcifce, Lozowa, 
Kurniki und Iwaszkowee wurde am 45. November 1906 mit den 
Zügen 5853 und 5854 dem öffentlichen Verkehre übergeben. 

Hiebei gelangten die Stationen Tarnopol (bestehende Anschluß- 
station der k, k. österr. Staatsbahnen) und Zbaraz (Endstation) für 
den Gesamtverkehr mit Ausnahme der Viehtransporte, die Halte- und 
Ladestellen Szlacheiüce, Lozowa, Kurniki und Iwaszkowee für den 
Personen-, Gepäexs- und Wagenladungsrerkebr nach Übereinkunft 
beziehungsweise vorheriger Anmeldung zor Eröffnung. Die Beförderung 
explosiver Gegenstände ist auf dieser Lokalbahn schlossen. In 
den Personenhaltestellen Szlacheirice, Lozowa, Kuroiki und Iwasz- 
kowes findet die Fahrkartenausgabe und die Gepäcksabfertigung 
durch den Konduktenr im Zuge statt. Die auf dieser Linie ver- 
kehrenden personenführenden Züge sind in der Eröffnungskundmachung 
aufgenommen. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 


Offert-Aussohreibung. 


Die Material-Verwaltung der k. k. priv. Sitdbahn-Gesellschaft 
beabsichtigt, die Lieferung von 400 g gut abgelagerten, doppelt ge- 
kochten prima Leinölfirnis für Werkstättenzwecke der österr. Linien 
mit Optionsreeht zum Bezuge einer Mehrlieferung bis zu 20 Prozent, 
im Wege der allgemeinen öffentlichen Konkurrenz sicherzustellen. 

ie Effektnierung der Lieferung hat verzollt und franko einer 
im Offerte zu bezeichnenden beliebigen Südbahn-Station, »ukzesive 
in Monatsraten, ber Abberufung, in Partien nach Maßgabe des 
Bedarfes, ab Mitte Dezember }. J. zu erfolgen. 

Die der Ausschreibung zugrunde liegenden Bedingnisse nebst 
Schiedagerichtsordnung und Vadiumerlagsdracksorten können bei der 
Materialverwaltung (Stidbahnhof, Administrationsgebäude, Stiege IV, 
Parterre, Tür 27) während der Amtsstanden behoben, eventuell gegen 
Einsendung der Marken brietlich bezogen werden. 

Die Offerte sind gestempelt, versiegelt und mit der Aufschrift 
„Offert auf Leindölfirnis“ versehen, nebst 2 Handmustern von je zirka 
1 kg Flascheninhalt, spätestens bis 6. Dezember 1. J., 12 Uhr mittags, 
bei der Material-Verwaltung einzubringen. Als äuderster Termin für den 
Erlag der Vadien wird der 3. Dezember |. J. bestimmt. Bedingnisse 
und Schiedsgerichtsordnung sind dem Offerte nicht beizuschließen, 
soudern nur vom Ersteher der Lieferung, über spezielle Auffordnung 
der Material-Verwaltung gesetzmäßig gestempelt, vorzulegen; da- 
gegen hat der (fferent im Offerte zu erklären, daß er dieselben voll- 
inhaltlich anerkennt, ferner, daß er mit seinem Anbote bis 3l, De- 
zember |. J. im Worte bleibt. Offerte, welche diese Erklärung nicht 
enthalten, ohne Valiumerlagschein oder verspätet einlangen, bleiben 
unberücksichtigt. 

Es steht dem Offerenten frei, eventuell nur auf einen Teil des 
ausgeschriebenen Qaantums zu offerieren, ebenso wie sich die Material- 
Verwaltung vorbehält, die Lieferung ganz oiler geteilt an einen oder 
mehrere Öfferenten zu vergeben, Die Materlel-Verwaltung. 


Lokomotivfabrik Krauss & C"*: 


Aktien-Gesellschaft 


München u. Linz. 


Lokomotiven 


jeder Bauart und für 

jeden Botrioburweck 

für Adhäsions- oder 
Zahnradbetrieb, 


Vertretung in Wien: I. Pestalozzigasse Nr. 6. 
478 


„Schienenbelesigung = 
= bezw. Stlossverbindung“. 


Für das obige österr. Patent Nr. 16644 werden 
Käufer oder Lizenznehmer gesucht, 
Gefällige Anfragen befördert Viotor Tischler, Ingenieur 
und Patentanwalt, Wien, VII/2 Siebensterngasae 39. 0. 











@bltig ah I. Nerember ID. 


K. k. Österreichisch& +7 Staatsbahnen 
Kürzeste Zugverbindungen: 


Wise— Arlberg Paris Bent. 


anal 
24 [a 0% 
ir tn 


ie 


ma 0a 

FE Ip | mt een zwinchen 
IE In m ern Win Kann 
Hark Panne 


wien Paxlafeh-Vansdig Ham und Maltasd-Bensa, 


E 
Wu. Mika Pan © Bahlafe: 

— om. Apeineungen 1wmihm tendiert 
Paiersiumer a riet im, Wen—Bem Mi 


much Wian - Inmahrıch, Auhlntengen in gi 


1 Pemmeengmn 
wein Wergl - Binch * Schladwngen vunchen Wim 
Zar, urn Dura — Wen Age em 


Wirgi-Büruı = Hin Im Kmmahen amd April: aan | 6 14 


Saas- und Feiringen an Mmdm ) Ik 
Wahrklunen Wink Para aut, wind Fit, Siamlen. 


+ Bl " weinen 
ragen. Sursıban Brches. Pedunterigebe 


EA EHE 


. “m 
FuTIcz) 
" ' 
; LIE 
wremgrweruumn 61-1621 | 6ER =] 
ui. aM „nm . . P 
Munde 


Dirokka Wagen 1., 8. und 1 Kine zeunchem Wien Kurlabnd ED 
u wm E 


— Eger 


Stadtnerenu der &. &, üsterr. Stantsbahnen In Wien, I. Watlachganet Fi. 


Dartenuen Tauntarme- An 3 
hats nnd 


on eve Ausklinfien. 
mind wech im nimm Tabak-Traiken uud 


Nerkamf won Palrplinen in Tanndunmuk. 
Leiuage- Versniäinden maan nn 


Die Huckinenuen won Kl Abende hun DA Fri nd dach Tukenutnmunen der Minninmnillere Tania 


Signalspparate, Röntgen 


graphen- und Te 
materl 


Siemens $ Balske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, II. Hainburgerstraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Selgrapkln, Telephonie, Pensrmelder, Wassersiands- 
anzeiger, rg Aid rn Minenzünder, 
-Binriehtungen, Elomentenb au. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Patentbleikabel für Btark- und Bohwachstrem, Tele- 
nzwecks, Gummiblelkabel, leitungs- 
für Installationarwarke et. [77 















Maschinen- und Waggonbau-Fabriks- 
« Aktien-Gesellschaft in Simmering » 


vormals H. D. Schmid 


Wien-Simmering. 


Krane,SystemeStuckenholz. 

Personen- und Lasten- 
aufzüge. 

Drehscheiben u. Schieb- 
bühnen. 

Hydraulische Lokomotiv- 
und Waggonhebeböcke, 
ferner mit Hand oder elektr. 
Antrieb, 

Räderpressen, Räderver- 
senkvorrichtungen. 

Wasserstationen. 


Brünn-Königsfeld, 


Dampfmaschinen mit Prä- 
zisionsstenerung für Werk- 
stättenbetrieb u. für elektr. 
Anlagen. 

Dampfkessel,Dampfüber- 
hitzer, Reservoire, 

Direkt wirkende Duplex- 
pumpen, Expreßpumpen 


„Schleifinühle*. 
Holzbearbeitungs-ae«.« 
maschinen. “os 


Wasserreiniger ete. 


go ren: 












Im Beck & Söhne 


k. u. k. Hotlieferanten 








& Wilhe 









FILIALEN: Wien, YIlI. Langegasse 1, Zentrale, 
Bud r 
Lemberg Uniformen, Uniformsorten « « « 
Cıernowltz r 
innsbruk Kürschnerwaren und Kappen « 
Sarajevo. für Eisenbahnen. [253 


« Österreichischer Lloyd « 


TRIEST. 








Direkte 





Direkte Fahrten nach Ostindien. China und Japan. 
Fahrt nach Ostafrika. 


Eilfahrt nach Alexandrien, 
wöchentlich. 


Warenlinie nach Alexan- 
drien, vierzehntägig. 


Eilfahrt nach Konstanti- Eilfahrt nach Cattaro, 
nopel, wöchentlich. wöchentlich. 


Mehrere andere wöchentliche Verbindungen nach Dalmatien. 
Weitere Auskünfte und Pahrpläne; 


General-Agentur des Österreichischen Lloyd, Wien, |. Kärntnerring 6. | 
as 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Ber., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co,,Steinbruchersir. 
— 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhs 
Werkzeuge und Gebrauchsarilkel 


für den 
Bahnbau Bahnerhaltung=m- 


Betriebsdienst 
Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresae: Bahngötz Wien Telephon. 





Warenlinie nach Thessalien, 
wöchentlich. 


Warenlinie nach Smyrna, 
wöchentlich. 









































„A B C*-Code fünfte Ausgabe in Verwendung, 
TELEPHON 13484, 









‚Felix Blazice 











Darlehen! 


Lebens‘ 









Yöcklabruck. 


J. Braun’s Söhne, Oner- sure 


Gnßstahl- u. Feilenfabrik. Gußstahl, Schmiedestücke, 
Scohmiede- und Sohlossereiwerkzeug. 
Alle Sorten Feilen und Raspeln, Aufbanen solober, Ambosse und Schraubstöcke, 


sowie Anstüblen derselben, geschmiedetse Schaufel, Gruben- und Oberbau- 
werkzeug in bester Qualität. 


Sehleifsteine ars bestem Scharfkorn aus eigenem Bruch. sa 


x. &. ni. Wechselseitige Brandschaden- 
Versicherungs-Anstalt 


























Errichtet 
im Jahre 1935, —— Wien, I. Wollzeile 89, —————. 
Die Anstalt versichert: a) Gebäude samt deren Zabahhr, 






b) Mohillen aller Art, sa 






0) Bodenerzengnisae gegen Hogelschiag, 
Reservefond d Anst.: K 8.275.602. dee.» Versicherungsumms K 2.000,067. 411. 
Anzahl der Mitglieder : 156.921. 


Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. san 

Lokomotiven jeder Art tür Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von \Waaser- 
befürderung, Qasmotoren, @ebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 


Glafer-Diamanten 







| 


Becmmm Vlamanten r Glashüttenwerke 
EEE, Sahraf & af 
But | Schreiber & Noffen 


IX. Lischtensteinstraße 22. 


L Rattunfabriten, sum 
Ar „Glashlttenhof“*, 


tieren u. Eyallfieren 


a Dura: Alle Glaswaren für do» Eisenhahnbetrish, 
tmalzem u. f. m. liefert {0m 
De Biene 1060 Größtes Lager in Tafelserviren, sowie 
Gebrauchsgegenständen für den Hamehalı, 
g Buldner +60 Luxuswaren, Pestgesohenke, 
ra + PR 
wien, 9. Birk Preiskurante yratis und franko, 


Perztlangaflı 18, IN. 
Breidl. a. Berlang. gratis u. frante. 


638 


Trifailer Kohlenwerks- . u 
Gesellschaft, wien, Il. Rennweg 5. 





WIEN 


V. Straußengasse 17. 


Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände. 


Feuerfeste Kassen, Billetenkästen, Plombierzangen, Decoupier- 
zangen, Oberbauwerkzeuge etc. 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke. 

Lieferant der k. k. österr. Staatabahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 


“ui 


Die Allgemeine Cautionsbank gewährt an Elsenbahnbsamtn Darlsben 
markung zu außerordentlich 
pro anno 81/,; selbatrodend 
ae rer are ut nn pen kn gm Die übliche teure 

nicht ver s. Für den eu Ablebene des Dar sworbers erlischt 
die restierende Schuld, zo daß den Erben keinerlei 
dar Bank gebotenen Vorteil ist alljährlich ein miAliyus 





Gehaltsrar- 
Tees Bedingungen, n. zw: 1. Die Bank fordert an Dariehensinsen 
von der verbleibenden Restschuld, #, Dar Darlahenswerber hat sich 


llchtung auferlegt bleibt, Für diesen seiten 


adandsckungsenigelt, dessen Höhe sich nach 


dem Alter des Darlehanıwerbars richtet, Immer nur von der verbleibenden Restschald zu bezahlen. 3. Dir 


übliche Stellun 
(3 Porsemt der 
Bars; 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft 


Genaral-Ropräsentans für Österreich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


der Bürgez kann gegen eins 
\erlehenssumma.) 4. Bei der Erteilung des Darlahens worden ala einmalige Kosten die 
uslagen und ı Parsent Bankprorision in Abrechnung gebracht, 


Zu weiteren Informationen ist die Bank jederseit bereit nnd stehen Antragsformulare sar Ver 


einmal zu entrichtende mäßige Zahlung unterbleiben. 
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Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
beamten. 


österr, Eisenbahn Dr. Franz 


Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition M. Pozsonyi, Wien, IX. Hörlgasse 5, 
Für die Redaktion verantwortlich ” j 








Drack von R. Spies & Co. 


er. Wien, V, Bezirk, Straußengasse Nr. If 





u 


edles MM = 3 * une 





Dee, 
Österreichische 
a u 

Eisenbahn -Zeitun 
NEE a ORG AN MNCn weilte 
Postaparkasson-Konto der Adımi 

nme. Umb österreichischer Eisenbahn-Beamten, si. 3 Ehusre m. 
TRUE... BER 2 Gunajäbrig vr Ber dan aeg m.1 
age Erschelat von April bis September am I, und 15. Jedes Monates Spielängen & Schurich in Wien. 
Manuskripte ea nieht suraok- von Oktober bis März Jeden Montag. erster iegiare 

N%: 36. Wien, den 10. Dezember 1906. XXIX. Jahrgang. 
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Musik - Instrument oder 












& Klngerit & 


ist anerkannt die einzig beste Dichtung für höchsten 
Dampfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 


writ wird dort empfnhlen, wo nootı keins Diehtumg antsprochen hat! 


Klingerit °° Rune -Platten 
cht 


Ringe uns ” a e 
Fassonstücke sj nd l 


eto, 


Saiten, ohne vorher Katalog, der umsonst geliefert wird, einzuholen bei 


wildstein bei Wildstein bei 
| Franzensbad. Hermann Trap Franzensbad. 
In BO: sind mehr wie 10.000 Arbeiter in dieser Branche beschäftigt, 
direkteste und billigste Bezugsquelle bei voller Garanti 






















Lichtpause- u. beh. konz. Lichtpausedruck-Anstalt 


Heinrich Riehl 


WIEN, XVill/2. Wallriesstraße Nr. 43. 


D O a 


Hentellung aller Gattungen Lichtpausen, Liohtpaussdrucke 

sed noumie Alumiaismdrucke (direkt vom Positirzeichnungen. 

Bei trüber Witterung, dringende Arbeilen. bei elektr. Lieht 
mit 200%, Zuschlag. Großte- Format 2000 ı 1600 um. £ 


DO m m 


TO) Alle Gattungen Lichtpauspapiere eigener Erzeugung frisch am Lager ‚Q 
Mifusierung ı der Plane. 


« WURFSIEBE « 


Stachelzaundrähte, Fenstergitter, 
Drabtgeflechte für Einfriedungen, 


— Reparaturen und alle in das Fach ein- 
schlagenden Artikel erzeugt solide — — 
Elektrische Beleuchtung nn Ren 


——Fiektrische Kraftül vos | 
Elektrische Kra übertragung | Drrabit- u. Siolvwaren-, Matratzen- u, Kisenbetten-Fahrik, 


u Deckert s Bomolka 


wenn sie 
auf 

einer Seite über die 

ganze Fläche mit der registrierten 







versehen 


P 
er s 

r S } % s ul 

s chutzmarke lim sind, 


Die unter dan verschiedensten „It Namen nufgetsauchten Dichtungen haben 

mir dem Fahrikat „Klingerit' niobte gemein, 

sondern alnd meistens ganz minderwertigs 

Nachahmungen E77] 

Man kaufe daher wur „‚Klingerit'‘ und weise 

Dichtungen, welche dies Schutamarks nicht 
traren, als unecht wurtiok 


Rich. Klinger, Snrsitkremes 


0’. Siemens-Schuckert-Worke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 





#7 








Schaltapparate Zähler | Elektroteohnisches Etablissement 
intlstommterll « «_|| => Boronlampen... Ken 5 WIEN U ars 








Installationsbureau: vn Mariahilferstraße Nr. 7. | Budapest. Prag, Brünn, Paris. 


1) FRANZ J ANKOWSKY ws; Fabrikatiin « Installation 


von Telegraphen- und Mikrotelephon-Apparaten 
; ö für alle Zwecke, insbesondere für den Eisen- 
Rahmen-, Tischler-, Holz- u. Vergolderwarenfabrik 


bahn - Signal-, Sicherheits- und Meldedienst, 
Blitzableitern, Dynamos, Elektromotoren und 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzeigern, Beleuch- 
tungskörpern, staub- und wasserdicht. 546 


TROPPAT. 


Lieferung aller Sorten Rahmen, Fensterkarniesen, Luxus- | 
möbel, Spiegel, Bilder etc. 
— Illustrierte Kataloge gratis und franko. — | 








Garvens-Werke 


WIEN 
| . Il. Handelskai 130 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 






























Kataloge u. Kostenvoranschläge auf 
Verlangen portofrei und kostenlos. 






K- k, prir 


Wechselseitige Brandschaden- 
Versicherungs-Anstalt ——— 


Errichtet .- 
Jahr: — — Wien, I. Wollzelle 39. —— _ 


| 











im Jahre 1826. — 
Die Anstalt versichert: a) Gebäude samt deren Zubehör, 

b) Mohilien aller Art, 

c) Bodenerzeugnisse gegen Hagalschlag. 
K 8.225.602. Ges.-Versichnrungsumms K 2.300,067.411. 
Anzahl der Mitglieder : 156.01. 
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Reserrefond d. Anst.: 





HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 


SIEBWAREN- u. FILZTUCHFABRIKEN. | 


K. u. K. HOF- Ru LIEFERANTEN 


Wien, VI. Windmühlgasse Nr. 0 





enpishlen: Btahldraht-Matratzen Eiseon- und Mesaing-Möbelmn sic, etc 
in vorzüglichster Ausführung zu sobr mäßigen Preisen, 
ur 


Schrauben- u, Schmiedewaren-Fabriks-Aktiengesellschaft 
Brevillier & G°:una A, Urban & Söhne 


Wien, Vi. Magdalenenstraße 18, 


Fabriken: Neunkirchen an der Südbahn, Floridsdorf und radeuberg. Nisten, 
Schrauben, Muttern, Drabtstiften und Schmiede waren, 






Kals, königl. ausschl. priv. 
Spitzen-, Bobbinet- u. Vorhänge-Fabrik 


F. AUSTIN. 


Fahrik in Viehofen b. St. Polten Niederlage 
Station Viehofen-Fabrik der © in WIEN Vi. Stumpergams #0, 
8: Pölten— Tullner Bahn. Telephon Nr, 2344, 


ROESSEMANN € KÜHNEMANN 


BT. FÜR 
ARTHUR KOPPEL'SCHE 


SI IYASSTZ URTBINHINEIN 


u — 
25 PRAGVIL. LEMBERG. 











E. k. landesbefugts 


>» Metallwaren- u. V PRICK 
n | 


Maschinenfabrik ve 
Wien III. Rennweg 79 u. 87. 


Wasserhwschalfengsanlagen, Wasserreinigungsanlagen, Patent Wehrenfennig, | 
Reservoir und Kesselanlagen. Kampletie kinrichtungen und Rokenstruktionen 
von Bierhrauereies und Malzfabriken, Malrwender, System Hochmuik Kom- | 
plotte Rinrichtungen von Spieitusbrennerolen und Raflnorion, | 


Georg Zugmayer & Söhne 


Fabrik: Waldegg; Comptoir: Wien, I. Bräunerstraße 10 
erzeugen in bester Qualität und sorgfältiger Ausführung : 


Eisenbahn-Bedarfs-Artikel aus Kupfer 


Fenerbox-Platten jeder Form und Größe, Rundkupfer ftr Bolzen, 
Kupferbleche, Siederohratutzen ohne Naht, Kupferdrähte, Nieten, 
Scheibehen n. &. w, 














Wien, IIlı Erdbergstraße 52. 


Fahrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
Telephon » Zentral - Umschalter, elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 

| bahnen, Telegraphen- Batterien und Leitunesmateriale, 
| Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. sı2 

Alle Telephon- und Telegraphen-Einrichtungen werden 

|| prompt ausgeführt und Voranschlüge kostenfrei ausgearbeitet. 


nei 
Glafer-Diamanten | 











in bem vberfdbledenften 
men Diamanten 4. 


Trifailer 
Kohlenwerks- 
(resellschaff 


Wien, Ill. Rennweg Nr. 5. 


Zitbograpben. 


Sefälißeer Dinmantra 


. Rattunfabriten, gm 
uftieren ıı, Egalltieren 


S.Bulöner 6b, 


wien, 9, Birk 


= 


Perzelangame us, lin. = . 
| Breiäl.n.@erlang. gratid u.frante. | ENT 


Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 


ORGAN 


des 
Club österreichischer 


Eisenbahn-Beamten. 





Ne: 36. 


Wien, den 10. Dezember 1906. 


AXIX. Jahrgang. 








INHALT: Clubversammluug. Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen für das 
Reehnungsjahr 194 (Schluß). Die Rechte der Reisenden bei Unpänktlichkeit im Verkebre der Personensüge. Freibahnzlige. — 
Chronik: Personalnachricht, Längs der dem internationalen Übereinkommen über den Eisenbabn-Frachtenverkehr unter- 


stellten Eisenbahnen. Das mexikanische Eiseubahnnetz. 


— Ciub-Nachrichten: Bericht über die Ciubversammlung am 


27. November 1908. Veränderungen im Mitgliederstande. Neue Begiinstigung. 











Ulubrersammlung: Dienstag, den 11. Dezember 1906, | 
!/,7 Uhr abends. Projektionsvortrag des Herrn k. k. Re- | 
gierungsrates August Ritter v. Loehr, Reisebilder: 
„Von Upsala bis Cattaro®, 

Zu diesem Vortrag haben auch Damen und Kinder 
Zutritt. 

Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale. 








Statistische Nachrichten von den Eisen- 

bahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn- 

verwaltungen für das Rechnungsjahr 1904. 
(Schlaß zu Nr. 32.) 

Am Schlusse des Berichtsjahres waren bei allen 
Vereinsbahnen 65.129 Personenwagen mit 2,879.4#5 Plätzen, 
16.458 eigene Gepäckswagen, 224.921 bedeckte eigene 
Güterwagen, 432.822 offene eigene Güterwagen und außer- 
dem 3689 Postwagen vorhanden. 

Die Personenwagen enthielten an Plätzen I. Klasse 
116.606, II. Klasse 497.445, III. Klasse 1,784.973 und 
IV. Klasse 480.461, durchschnittlich auf 10 km Betriebs- 
länge 30353, auf eine Achse 1838. 

Die eigenen Personenwagen haben 7351 Millionen, | 
die fremden im eigenen Betriebe der Bahnen 711 Mill. 
Achskilometer zurückgelegt; hiebei ist durchschnittlich 
jede bewegte Achse mit 4:48 Personen, von den bewegten 
Plätzen aber sind im Durchschnitte 2437%/, besetzt ge- 
wesen. 

Die sämtlichen Gepäck- und Güterwagen besaßen 
eine Tragfähigkeit von 8,334.707 &, durchschnittlich für 
jede Achse 6080 kg. Die eigenen und fremden Gepäck- 
wagen haben im eigenen Betriebe der Bahn 1,862.071.325 
(per 1 dom Betriebslänge 19.761), die eigenen und fremden 
Güterwagen 22.419,033.498 (per 1Ikm Betriebslänge: 
234433) Achskilometer zurückgelegt. Jede Gepäcks- und 
Güterwagenachse war im Gesamtdurchschnitte mit 2:54 £ 





belastet und die Tragfähigkeit durchschnittlich mit 41°780/, 
ausgenützt. 

Mit Einschluß der Leistungen der Postwagen haben 
die eigenen und fremden Wagen jeder Gattung im eigenen 
Betriebe der Bahn zusammen 32'422 Millionen und durch- 
schnittlich auf 1 km Betriebslänge 338.669 Achskilometer 
zurückgelegt. Auf die Gruppe I entfallen 21.272 Mill. 
(per Kilometer Betriebslänge 412.222) Achskilometer, auf 


| die Gruppe II 2128 Millionen (285.527), auf die Gruppe III 


9022 Millionen (245.983) Achskilometer., 

Der Aufwand für Unterhaltung, Firnenerung und 
Ergänzung der Betriebsmittel, soweit sie der Verwaltung 
zur Last fallen, hat bei den sämtlichen Vereinsbahnen 
im Berichtsjahre 136 Millionen Mark für Lokomotiven, 
Tender und Motorwagen nebst Zubehör, 42 Millionen für 
Personenwagen nebst Zubehör, 91 Millionen für Gepäck-, 
Güter- und Arbeitswagen nebst Zubehör betragen. 


Abschnitt F, Verkehr. 


Auf sämtlichen Vereinsbahnen sind im Jahre 1904 
in der I. Wagenklasse 8°0 Millionen, in der II. Wagen- 
klasse 1242, in ‘der III. 7745, in der IV, 3487 Zivil- 
und 20°5 Millionen Militärpersonen, im ganzen 1276°1 Mill, 
Passagiere befördert worden, welche rund 33-582 Mill. 
Kilometer zurücklegten; hievon entfallen auf die I. Wagen- 
klasse 651, auf die II. Wagenklasse 4624, auf die 
1II. Wagenkiasse 18.552, auf die IV. Wagenklasse 8168 
und auf Militär 1596 Millionen Kilometer. Von je 10.000 
Personenkilometer entfallen auf die einzelnen Kategorien 
von Reisenden 


1. IE. 11T. IV. Klasse Militär 
bei Giuppe I 142 1231 4720 3442 465 
3 e Il 603 2447 6555 50 345 
„ n Il 237 1520 7695 5 548 


Bei den sämtlichen Vereinsbahnen hat der kilo- 
metrische Personenverkehr betragen in der ]. Wagen- 
klasse 7089, in der II. 50.303, in der III. 201.803, in 
der IV. 88.789 und beim Militär 17.364, zusammen 
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365.104 Personen, die perzentuelle Verteilung ergibt die 
Ziffern 20, 13°8, 55°2, 242 und 4°8. Den stärksten kilo- 
metrischen Personenverkehr hatte die Eisenbahn Nürn- 
berg—Fürth (2,640.690 Personen). 

An Gepäck (einschließlich des ohne Lösung von 
Fahrkarten aufgegebenen), sowie als Traglasten wurden von 
sämtlichen Vereinsbahnen im Jahre 1904 114,149.446 t/kn 
befördert. Für den Güterverkehr jeglicher Art (Eil-, 
Stück-, Wagenladungs-. frachtpflichtiges Dienst- [Regie-] 


Gut und lebende Tiere) mit Ausschluß der frachtfreien | 


(üter wurden 


von der Gruppe I 38.660,581.253 &/im 


. - II  3.019,259.477 „ 
=». _» IH 15.270,209.847 „ 
im ganzen . 56.950,050.577 &km 


geleistet; für frachtfreie Güter sind noch 4420 Millionen 


Tonnenkilometer hinzuzuschlagen. 


Der kilometrische Güterverkehr betrug — absolut 
und in Prozenten — an Eil- und Expreßgütern 5960 t 
(0:99%,,), an Stückgütern 32.614 (5°4”/,), an Wagen- 
ladungsgütern 563.710 (92-25°/,), an lebenden Tieren 7913 
(1:32%/,). 


Abschnitt G. Geldergebanisse. 


Für die Beförderung von Personen (einschließlich 
der Beförderung auf Rückfahr-, Rundreise- und Zeitkarten, 


sowie in Sonderzügen) wurden einvernahmt: 


prr Persunenwngen: 
Achakilometer durch- 
achnittlieh 


bei der Gruüppe I Mk. 611,219.634 Pig. 11°9 
nk ä I „65.594.457 „ 117 
nn. n II „  191,206.739 „ 105 

im ganzen . Mk. 868,020.830 Pig. 11% 


Für die Beförderung von Reisegepäck und Hunden | 


und an sonstigen Nebeneinnahmen wurden zirka 35°7 Mill. 
vereinnahmt, so daß die Gesamteinnahme Mk. 903,777.328 
beträgt ; hievon entfallen auf den Kilometer mittlerer Be- 
triebslänge 


bei der Gruppe TI Mk. 12.420 
.. ” I n 9.203 
nr „ Il „5.995 


im Durehschnitte aller Mk. 4,839 
Die Einnahmen aus dem Güter- o. s: w. Verkehre 
hetrugen 


par Kilometer 

j wistlerer Betrieba- 

im ganzen länge 
bei Gruppe I Mk. 1.459,582.540 Mk. 27.875 
un IH: :-; 1013,680.281 „. 13.850 
en e IT rn 588,493.498 „ 15.778 





bei allen Balnen Mk. 2.151,756.319 

Die Einnahmen aus dem Güterverkehre verteilen 
sich perzentuell wie folgt: aufEil-und Expreßgüter 4-38, auf 
Stückgilter 1372, auf Wagenladungsrüter 7600, auf 
Vieh 2:58, auf Postgüter 0°17 und anf Nebeneinnabmen 


sn 
2-25", 


Mk. 22,149 | 











| bei allen Balınen zu- 


Die Verkehrseinnahmen betrugen im Berichtsjahre 
absolut, bezw. per Kilometer mittlerer Betriebslänge 


bei der Gruppe I Mk. 2.096,111.469, bezw. 39.897 
ie ig I. 172,054.280, 22.987 
on " III " 787,367.898, rn 23.450 
bei allen Bahnen zu- j 
sammen Mk. 3.055,533.647, bezw. 32.644 


Das Verhältnis der einzelnen Einnahmsquellen zu- 
sammen (Einnahmen aus dem Personen-, aus dem (üter- 
verkehre und aus sonstigen Quellen) stellt sich 

bei der Gruppe I auf 28:22: 6471: 707 
I „ 3679:5579:742 
III „ 2413: 7141:446 


” ” ” 





Die Gesamtausgaben betrugen absolut, sowie per Kilo- 
meter Betriebslänge 


| bei der Gruppe TI Mk. 1.409,444.905, bezw. 26.827 
en n II “ 129,626.385, 5 17.314 
Eu re Hl 534.752.791, „13.905 

‘ bei allen Bahnen zu- 

sammen Mk. 2.073,824.091, bezw. 21.142 


Im Verhältnisse zu den Betriebseinnahmen machen 
die Betriebsausgaben bei der Gruppe I 6249, bei der 
Gruppe II 69-75, bei der Gruppe III 6273, im Gesamt- 
durchschnitte 62-96°/, aus. 

Bei Aufteilung der Ausgaben in persönliche und sach- 
liche Ausgaben ergeben sich folgende Verhältniszahlen: 


bei Gruppe I 47°99:52°01 
" » IL 43:60 : 5640 
»__n II 5404:45°96 


bei allen Balınen 4924 : 5076 
Der Überschuß (Summe aller Einnahmen nach Ab- 
schlag aller Ausgaben) beträgt absolut sowie per Kilometer 
Betriebslänge 


bei der Gruppe I Mk. 846,029.569, bezw. 16.093 
Pen » il „ 56,223.633, n 7.510 
"en m. MI „___817,748.9098, „9.462 





sammen. Mk, 1.220,002.104, bezw. 13.033 
Auf Hundertteile des verwendeten Anlagekapitales 
berechnet, macht der Überschuß bei den einzelnen 
Gruppen 574, 3:05 und 3-86, bei allen Bahnen zusammen 
498 aus. 

Werden von dem Überschusse die konzessions- und 
statutenmäßigen Rücklagen (einschließlich des Erlöses für 
das ausgewechselte Betriebsmaterial) und die Kosten eı- 
heblicherer Ergänzungen abgezogen und etwaige Zu 
schüsse aus Erneuerungs- und Reservefonds, Subventionen 
und ähnliche Erträgnisse aus dem Betriebe fremder Bahnen, 
industrieller Unternehmungen u. s. w., der Übertrag aus 
dem Vorjahre hinzugeschlagen, so ergibt sich ein ver 
fügbarer Jahresertrag von Mk. 1.269,980.210, wovon zur 


| Ablieferung an die Staatskassen Mk. 947,675.752, zum 


Vortrage für das nächste Jahr Mk. 8.252.836, der Rest 
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zur Zahlung von Zinsen, Dividenden, zu Amortisations- | 535.441 Arbeiter, zusammen 932.418 Personen. Auf 1 km 


zwecken u. 8, w. verwendet wurden. 


Am Schlusse des Berichtsjahres betrug die Höhe 
der Reserve- und Erneuerungsfonds 


bei der Gruppe I Mk. 3,747.468, resp. 2,298.000 
en U. 26,684.178, „  5,431.603 
"rn. mM „ 4989745, „ 12.398.322 








insgesamt Mk. 80,329.061, resp. 20,057.925 
Abschnitt H. Unfälle, 


Was die Statistik außergewöhnlicher Ereignisse im 
Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluß der Werkstätten) an- 
langt, so sind im Berichtsjahre 1206 Entgleisungen, 
644 Zusammenstöße einschließlich Streifungen der Züge 
und 4321 sonstige Unfälle, im ganzen also 6171 Unfälle 
zu verzeichnen, von denen sich 1809 auf freier Bahn 
und 4362 auf den Stationen und Haltestellen ereigneten. 

Im Berichtsjahre sind bei sämtlichen Vereinsbahnen 
an Personen {ausschließlich der Selbstmörder) 1413 Per- 
sonen getötet und 3547 Personen verletzt worden. Von 
den Tötungen und Verletzungen entfallen auf die 
Reisenden 0, resp. 15, auf die Balınbediensteten im 
Dienste 62, resp. 88, auf dritte Personen 51, resp. 24"/,. 
Auf 1,000.000 Zugskilometer entfielen 5 Tötungen und 
Verletzungen. 


Die Zahlungen auf Grund der Haftpflicht, bezw, Un- 
fallversicherungsgesetze betrugen 


bei Gruppe I Mk. 6,499.876, bezw. Mk. 7,829.406 
tn II». 239.419, „ z 198.395 | 
" „__ DI „ 1,984.067, „ „ __8,755.028 





im ganzen Mk. 8,723.362, bezw. Mk. 16,782.829 

Bei eigenen Eisenbahnfahrzeugen im eigenen und 
fremden Betriebe wurden, und zwar bei Lokomotiven und 
Tendeın 1632, bei Eisenbahnwagen aller Art 446, im 
ganzen 2078 Achsbrüche und Achsanbrüche konstatiert; 
selbe hatten in 19 Fällen Entgleisungen, in 25 Fällen 
Verspätungen, in 12 Fällen sonstige Betriebsstörungen, 
in 1491 Fällen keine Betriebsstörung. zur Folge, in 
0 Fällen ist es nicht bekannt, ob, bezw. welche Folgen 
sie hatten. Schäden an Radreifen und Vollrädern wurden, 
und zwar bei Lokomotiven und Tendern 100, bei Eisen- 
babnuwagen aller Art 2078, im ganzen 2178, konstatiert; 
diese verursachten 16 Entgleisungen, 20 Verspätungen, 
23 sonstige Betriebsstörungen, hatten in 1958 keine Be- 
triebsstörungen zur Folge, während in 61 Fällen die 
Folgen unbekannt geblieben sind, Schließlich sind 14.145 
Schienenbrüche zu verzeichnen, von denen ("15 auf 1 km 
Betriebslänge entfallen; die Zahl der nachweisbar oder 
möglicherweise durch Schienenbrüche veranlaßten Unfälle 
beträgt bei allen Bahnen im Berichtsjahre nur 15. 


Abschnitt l. Anzahl und Gehaltsverhältnisse 
der Beamten, Diener und Arbeiter. 
Im Berichtsjahre waren bei sämtlichen Vereins- 
bahnen 396.977 Beamte und Diener beschäftigt, außerdem 





Betriebslänge entfallen von den Angestellten 
bei der Gruppe I 1105 Individuen, 

U 792 “ 
tn „ I 79 “ 

im Gesamtdurchschnitte 965 Individuen. 

Die Besoldungen, Löhne und anderen Bezüge be- 
trugen Mk. 1,153.244.280 oder durchschnittlich per 1 km 
Betriebslänge Mk. 11.933. Die letztere Durchschoittsquote 
stellt sich 





bei Gruppe I auf Mk. 14.886 
n ” 1 L} 7 8.291 
ss «+ Mm. . 848 


Abschnitt X. Beamten-, Diener- und Arbeiter- 
Pensionen, Pensions und Unterstützungs- 
kassen, sowie Krankenfürsorge. 


Für Beamte und Diener und deren Hinterbliebene 
bezw. für Arbeiter und deren Hinterbliebene, haben die 
den einzelnen Gruppen angehörenden Verwaltungen aus 
eigenen Mitteln Pensionen gezahlt, u. zw.: 


bei Gruppe I 67,608.911, bezw. Mk. 7,955.089 
ae I 680.267 5: 289.815 
"rn IM 1440.91 „ „. 1611.145 





alle zusammen 82,991.119 „ Mk. 9,856.049, 


Die Vereinsbahnen besaßen 67 Pensions- und Unter- 
stützungskassen, deren Vermögensstand sich im Berichts- 
jahre um rund 18 Millionen auf Mk. 348,313.792 erhöhte. 
Die Einzahlungen der Bediensteten machten über 17 Mil- 
lionen, die ausbezahlten Pensionen, Witwen- und Er- 
ziehungsgelder nebst Unterstützungen und Sterbegeldern 


| über 38 Millionen aus. 





Die Krankenfürsorge erforderte im Berichtsjahre 
Mk. 9,197.659 an Zahlungen aus Betriebsfonds. Die von 
den Verwaltungen errichteten eigenen Betriebs- (Fabriks-) 
und Baukrankenkassen, welche 88 an Zahl betragen, 
wiesen mit Ende 1904 einen Vermögensstand von 
Mk. 28,383,820, Ende 1903 einen solchen von Mk. 27,517.129 
aus. Die Einlagen der Mitglieder betrugen zirka 13 Mil- 
lionen, während für ärztliche Behandlung, Arznei- und 
Heilmittel, Wöchnerinnen-Unterstützungen, Sterbegeldern, 
Kur- und Verpflegangskosten an Krankenanstalten u. dgl. 
nahe an 21 Millionen verausgabt wurden. 


Abschnitt Z4.Nachweisung über die nicht dem 
öffentlichen Verkehre dienenden Anschluß 
bahnen, 

Was die für Privatzwecke bestimmten Bahnen an- 
langt, welche nicht dem öffentlichen Verkehre dienen, 
sondern nur eine gewerbliche, Bergbau- oder sonstige An- 
lage mit einer Hauptbahn verbinden, so waren bei sämt- 
lichen Vereinsbahnen vorhanden: 1450 Bergwerks- und 
Hüttenbahnen, 7704 Fabriksbahnen, 756 land- und forst- 
wirtschaftliche, 1231 sonstige Bahnen, zusammen 11,141. 
Hievon werden 8108 mit Dampfkraft, 66 mit Elektrizität, 
2967 mit Pferdekraft betrieben. 
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Anhang, betreffend die schmalspurigen 
Eisenbahnen, 


Die schmalspurigen Bahnen weisen mit Ende des 
Berichtsjahres eine Länge von 1651'68 km auf; hievon 
dienen 147434 km dem Personen-, 165168 dem Güter- 
verkehre. Ihre Spurweite variiert zwischen 0°75 und 1000 m, 
die stärkste Neigung beträgt 1:5, der kleinste Krüm- 
mungshalbmesser auf freier Strecke 19 m. Öffentliche 
Straßen sind auf einer Länge von 17970 km von den 
schmalspurigen Bahnen als Unterbau mitbenützt. Bewachte 
Wegübergänge in der Bahnebene gab es 71, unbewachte 
6390. Sie haben 602 Stationen, Haltestellen und Halte- 
punkte bei einer Gesamtgeleiselänge von 192345 km. 

Der Gesamtbetrag des bis zum Ende des Berichts- 
jahres verwendeten Anlagekapitales beträgt Mk. 85,962.078, 
per 1 km Bahnlänge Mk. 74.990. 

An Fahrbetriebsmitteln waren 285 Lokomotiven, 
728 Personenwagen und 7555 Gepäck- und Güterwagen 
vorhanden. Die Leistung der Lokomotiven betrug 5,056.172 
Nutzkilometer, die der Personenwagen 31,503.355. die 
der übrigen Wagen 55,070.171 Wagenachskilometer. 


Befördert wurden 9,268.020 Personen auf 77,878.666 | 


Personenkilometer und 5,998.423 Tonnengüter auf74,752 895 
Tonnenkilometer. 

Die Betriebseinnahmen ergaben Mk. 4,719.475 oder 
per Kilometer Betriebslänge Mk. 5939, per Nutzkilometer 
Mk. 1.57, per Achskilometer 91 Pf. Die Betriebsausgaben 
stellten sich auf Mk. 4,054.60%4 oder auf 85'91”/, der Ein- 
nahmen; per Kilometer Betriebslänge entfielen Mk. 4980, 
per Nutzkilometer Mk. 1'35, per Achskilometer 780 Pf. 

Der Personalstand beträgt 985 Beamte und Diener 
und 1895 Arbeiter, deren Gesamtbezüge sich auf 
Mk, 3,359.485 stellen. 

Bei den schmalspurigen Bahnen sind im Berichts- 


jahre 79 Entgleisungen und 43 sonstige Unfälle vorge- | 


kommen, bei welchen kein Bahnbediensteter getötet: 
17 Reisende und 25 Bahnbedienstete verletzt, an fremden 
Personen 3 getötet und 7 verletzt wurden. 


Die Rechte der Reisenden bei Unpünkt- 
lichkeit im Verkehre der Personenzüge. 


Einer rechtsvergleichenden Studie des englischen Eisen- 
bahnfachmannes und Schriftstellers W. M. Aeworth über 
diesen Gegenstand entnehmen wir folgendes; 

Eugland: 

Würde es nicht den fundamentalen Grundsätzen des 
englischen Rechtes widersprechen, 80 mfßte man annehmen, 
in England gebe es gegen Unpünktlichkeit im Verkehre der 
Personenzäge keine Abhilfe, Als Frachtführer sind die Eisen- 


balngesellschaften zugleich Versicherer, die dem allgemeinen | 


Recht mit gewissen wohlbekannten Ausnahmen unterstehen. 
Die Gesetzgebung trug daflr Sorge, daß die Eisenbahnen von 
ihrer nach allgemeinem Recht ihnen obliegenden Haftbarkeit 
in keiner Weise befreit werden, außer in dem Falle, daß der 
Absender einer Ware oder sein Vertreter mit der Verminderung 





der Haftpflicht sich einverstanden erklärt hat und der Gerichts- | 


hof diess eingeschränkte Haftpflicht als recht und billig be- 
trachtet. Hinsichtlich des Personenverkehres ist die Hafı- 
barkeit der Eisenbahnen eine geringere. Sie sind bloß für 
Nachlässigkeit haftbar und nichte hindert sie, Bedingungen 
aufzustellen, durch welche sie ihre Haftpflicht noch mehr ein- 
schränken. In der Praxis gestaltet sich die Sache folgender- 
maßen: Der offizielle Fahrplan mit den Ankuufte- und Abfahrts- 
zeiten ist eine der Bedingungen, auf welchen der Beförderungs- 
vertrag beruht. Die ausgegebenen Fahrkarten tragen auch die 
Worte: „Siehe die Rückseite“. Dort findet sich die nähere 
Bemerkung, daß die Fahrkarte den Bedingungen unterliegt, 
welehe in den Fahrplänen kundgemacht sind, Die Fahrpläne, 
zu deren Drucklegung die Gesellschaft überhaupt nicht ver- 
pflichtet ist, enthalten in der Regel in ganz kleinem Drucke 
und oft kaum merkbar in einer Ecke die Anführung be- 
stimmter Bedingungen. Dieselben wurden natürlich allmählich 
anf Grund von gerichtlichen Entscheidungen ausgearbeitet, um 
den verschiedenen Anlässen zu Klagen, welche von Zeit zu 
Zeit erhoben wurden, ein Ende zu bereiten, Folgende Bedin- 
gungen mögen als Beispiele dienen: Die Direktion gibt bekannt, 
daß die Unternehmung nicht dafür haftet, dad die Züge zu 
den im Fahrplan angeführten Zeiten abgehen oder ankommen, 
noch ist sie verantwortlich für irgend einen Verlust, eine 
Unzukömmlichkeit oder irgend einen Schaden, welcher aus 
einer Verspätung oder einem unfreiwilligen Aufenthalt ent- 
steht; außer es wird der Beweis erbracht, daß der Verlust, 
die Unzukömmlichkeit, der Schaden, die Verspätung oder der 
unfreiwillige Aufenthalt auf ein absichtliches Verhalten der 
Angestellten der Unternehmung zurückzuführen ist. (Great 
Western Railway.) Die Gesellschaft übernimmt keine Haftung 
dafür, daß die Züge zu den angekündigten Zeiten abgehen 
oder ankommen, noch übernimmt sie eine Haftung für einen 
Verlust, eins Unzukömmlichkeit oder einen Schaden, welcher 
durch eine Verspätung oder irgend einen unfreiwilligen Aul- 
enthalt verursacht wird. (Midland Railway.) Die Great Eastern 
stellt dieselben Bedingungen auf wie die Great Western. Sie 
verlangt jedoch außer dem Beweis des absichtlichen Verhaltens 
ihres Personals auch den des ursächlichen Zusammenhanges 
zwischen dem Verhalten und der Verspätung! 

Es ist auf Grund von gerichtlichen Entscheidungen klar- 


| gestellt, daß der anf der Vorderseite der Fahrkarte enthaltene 


Vermerk: „Siehe die Rückseite* und die in den Fahrplänen 
enthaltenen Bedingungen genügen, die Passagiere in Kenntnis 
zu setzen, unter welchen Bedingungen sie den Beförderungs- 


| vertrag schließen und daß sie sich damit den von der Eisen- 


bahnunternehmung aufgestellten Bedingungen unterwerfen. Es 
können sich daher nicht wie früher Prozesses über das Aus- 
maß an Entschädigung im Falle der Verspätung ergeben. 
Denn gegenwärtig kann ein Passagier bloß eine Fahrkarte 
unter der Bedingung erhalten, daß er einen Vertrag schließt 
mit Verzicht auf das ihm gesetzlich zukommende Recht des 
Schadenersatzes für den Fall der Verspätung. 

Vereinigte Staaten: 

In diesen gilt dasselbe allgemeine Recht wie in England. 
Eine Unternehmung, die gewerbsmäßig Personentransporte be- 


| sorgt, ist daher mangels besonderer Bestimmungen verpflichtet, 


diese mit allen ihr zu Gebote stehenden Mitteln sicher und 
pünktlich auszuführen. Hingegen ist keine Spur davon zu 
finden, dad die amerikanischen Eisenbalınen versucht hätten, 
durch Aufstellung spezieller Bedingungen die ihnen nach dem 
allgemeinen Rechte obliegenden Verpflichtungen einzuschränken. 
Dafür können zwei Gründe angeführt werden. Erstens fahren 
in den älteren Staaten die Züge mit außerordentlicher Pünkt- 
lichkeit, während in den minder bewohnten Teilen des Landes 
die Pünktlichkeit des Verkehrs überhaupt nicht in Frage 
kommt. Zweitens ist die Eifersucht gegen die Eisenbahnunter- 
nehmungen so groß, daß jeder Versuch, die Rechte des Publi- 
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kums zu beeinträchtigen, von den Gerichtshöfen und der | 
Gesetzgebung zurückgewiesen würde. | 

Es haben somit die amerikanischen Bahnen nicht nur | 
nicht den Versuch gemacht, ihre nach allgemeinem Recht be- 
stelende Haftung einzuschränken, sondern es hat die Gesetz- 
gebung in einigen Staaten, wie Texas, Lonisiana und Illinois 
die den Bahnen obliegende Verpflichtung hinsichtlich der Pünkt- 
lichkeit des Verkehrs ausdrücklich ausgesprochen. 

Britisch-Nord-Amerika: 

Die Gesetzgebung dieses Landes ist natürlich von der 
des Nachbars, der Union, beeinflußt, Schon seit langer Zeit 
(1859) bat die Provinz Kanada im Wege der Gesetzgebung 
die Eisenbahn verpflichtet, den Verkehr bei sonstiger Schaden- 
ersatzpflicht pünktlich abzuwickeln. Die Provinzen Quebek und 
Nenfundland haben außerdem bestimmt, daß es den Bahn- 
anternehmungen nicht gestattet sei, die ihnen obliegende 
Schadenersatzpflicht im Falle der Unpänktlichkeit durch irgend 
welche Bedingungen auszuschließen. Die Eisenbahngesetzgebung 
des Staates Kanada (1888) endlich hat im wesentlichen diese 
Grundsätze — wenn auch etwas abgeschwächt — angenommen. 

Deutschland: 

Für dieses Land gelten die Bestimmungen der Eisen- 
bahnverkehrsordnung. Sie gilt sowohl für Staats- als für Privat- 
balınen, Die einschlägigen Bestimmungen lauten: 

$ 26. Verspätung oder Ausfall von Zügen, Betriebs- 
störungen: 

1. Verspätete Abfahrt oder Ankunft sowie der Ausfall 
eines Zuges begründen keinen Anspruch auf Schadenersatz 
gegen die Eisenbahn. 

2. Wird infolge einer Zugsverspätung der Anschluß an 
einen anderen Zug versäumt, so ist dem mit durchgehender 
Fahrkarte versehenen Reisenden, sofern er mit dem nächsten 
zurückkehrenden Zuge ununterbrochen zur Abgangsstation 
zurückgekehrt ist, der bezahlte Preis für die Hin- und Rück- 
reise in der auf der Hinreise benützten Wagenklasse zu 
erstatten, } 
3. Bei gänzlichem oder teilweisem Ausfall einer Fahrt | 
sind die Reisenden berechtigt, entweder das Fahrgeld für die 
nicht durchfahrene Strecke zurückzufordern oder die Beförderung 
mit dem nächsten, auf der gleichen oder auf einer um nicht 
mehr als ein Vierteil weiteren Strecke derselben Bahnen nach 
dem Bestimmungsorte führenden Zuge ohne Preiszuachlag zu 
verlangen, sofern dies ohne Überlastung des Zuges und nach 
den Betriebseinrichtungen möglich ist und der Zug anf der 
betreffenden Unterwegsstation fahrplaumäßig hält. 

4. Wenn Naturereignisse oder andere Umstände die 
Fahrt anf einer Strecke der Bahn verhindern, so muß für die 
Weiterbeförderung bis zur fahrbaren Strecke mittels anderer 
Fahrgelegenheiten tunlichst gesorgt werden, Die hiedurch ent- 
standenen Kosten sind der Eisenbahn, abzüglich, des Fahr- 
geldes für die nicht darehfahrene Eisenbahnstrecke zu erstatten. | 

Die Bestimmungen in Österreich-Ungarn und in 
Dänemark sind dieselben wie in Deutschland. | 

Das schweizerische Gesetz stimmt im wesent- 
lichen mit dem deutschen überein, Jedoch sind die Reisenden | 
berechtigt, Schadenersatz für Unpünktlichkeit zu verlangen, 
wenn eine Verspätung einen Schaden herbeigefährt hat und 
diese auf grobe Fahrlässigkeit des Personals zurückzuführen 
ist. (Auf Grund einer Angabe Dr. von der Leyen in der 
„Zeitschrift für Handelsrecht“) 

Frankreich: 

Im vollen Gegensatze zum dentschen Recht steht das 
französische, Die vom Ministerium approbierten Fahrpläne 
bilden einen Bestandteil des Beförderungsvertrages und sind 
in jeder Hinsicht unabänderlich, Ist der Vertrag nicht erfüllt, 
so hat der Passagier Anspruch anf Schadenersatz. Dies anch 
im Falle der Verspätung eines Zuges, jedoch nur unter der 











| bedeutend übertreffen, 


Voranssetzung, daß dieselbe einen Schaden verursacht hat: 


‚ Die Haftbarkeit der Eisenbahnunternehmung für den pünkt- 


lichen Verkehr gilt nicht nar für die fahrplanmäßigen, sondern 
auch für die Vergnügungszüge. 

Belgien: 

Dieser Staat nimmt eine Mittelstellung zwischen Dentsch- 
land und Frankreich hinsichtlich der Frage der Haftbarkeit 
bei Verspätungen ein. Die Eisenbahnunternebmung ist im all- 
gemeinen verantwortlich für die sichere und pünktliche Ankunft 
der Passagiere; außer sie beweist, daß ein Unfall oder eine 
Verzögerung nicht durch ihr Verschulden entstand. Die Ver- 
antwortlichkeit, soweit sie einen Unfall betrifft, kann von der 
Eisenbahnverwaltung nicht eingeschränkt oder ausgeschlossen 
werden, Hinsichtlich des püinktlichen Verkehrs ist es ihr ge- 
stattet, ihre Haftbarkeit durch Verlautbarangen mit bindender 
Kraft zu begrenzen. Die Verlautbarıngen setzen nun fest, 
daß eine Haftbarkeit der Eisenbahnen für die Pünktlichkeit 
des Verkehrs nicht über die Verpflichtung den Fahrpreis zu 
ersetzen, hinausgehen snll. Ina der Praxis verhält sich die 
Sache so, daß die Eisenbainen in allen Fällen der Verspätung 
den Fahrpreis ersetzen, außer in den durch Zufall oder vis 
major verursachten. , 

Diese Übersicht über die gesetzlichen Bestimmungen 
mehrerer Staaten bietet zu zwei Prinzipienfragen Anlaß, 

1. Sollen die Eisenbahnunternehmungen berechtigt sein, 
ihre nach allgemeinem Rechte bestehende Haftbarkeit gegen- 
über den Passagieren durch eine allgemeine Bekanntmachung 
oder spezielle Vereinbarung einzuschränken ? 

2. Ist es Im öffentlichen Interesse gelegen, daß die 
Regierung, wenn sie Bahnen betreibt, die dem gewöhnlichen 
Frachtführer obliegende Haftung übernimmt? Oder ist es gerade 
in Hinblick auf das allgemeine Interesse zu billigen, daß eine 
Regierung, die Frachtgeschäfte betreibt, sich von jeder ihr 
sonst obliegenden Haftbarkeit befreit, selbst im Falle grober 
Nachlässigkeit? (wie z. B, die englische Post), 


Wenn wir Hern Acwerth recht verstehen, so wollte 


' er durch seine rechtsvergleichende Studie zeigen, daß der 


Vorgang der englischen Bahnen, ihre Hattung durch Vertrags- 
klauseln fast ganz zu beseitigen, nicht im öffentlichen Inter- 
esse gelegen sei, 

Die Stndie zeigt aber ganz deutlich noch ein anderes, 
nämlich, daß die im Gange befindlichen Bestrebungen auf Her- 
stellung eines international gleichen Rechtes auch für den 
Personenbeförderungsvertrag auf große Schwierigkeiten stoßen 
werden, da sich zwei so widersprechende Prinzipien wie das 
französische der vollen Haftbarkeit und das deutsche der 
vollen Nichthaftbarkeit nur sehr schwer worden ausgleichen 
lassen, Anm, der Rod. 


Freibahnzüge. 
I, Zweck und Aufgabe derselben. 

Hat schon ein Transportmittel für schwere Lasten im 
Frieden größte Bedeutung, so wird es in den Kriegen der 
Zukunft ein unabweisbares Bedürfnis werden. Die verhältnis- 
mäßig geringe Leistangsfähigkelt des Pferdefuhrwerkes, der 
große Troß an Bedienungsmannschaften, die große Länge 
aller aus Pferdefuhrwerken bestehenden Kolonnen, sowie der 
große Verbrauch an Futtermitteln zwingen dazu, an einen 
Ersatz der tierischen Zugkraft durch die mechanische zu 
denken. 

Es ist schwierig, mechanische Transportmittel zu kon- 
struieren, welche die Leistungsfähigkeit der Pferdefuhrwerke 
ohne aber die Zuverlässigkeit in der 
Transportbewegung zu beeintrlichtigen. Das mechanische 
Transportmittel, das im Kriege das Pferdefuhrwerk ersetzen 


u Bi ai 


soll, muß imstande sein, wie dieses, in Kolonnen fahren zu 
können, leicht alle notwendigen Rangierbewegungen auszu- 
führen und zuverlässig zu arbeiten, 

Bei den Freibahnzügen der in Sesgefeld bei Spandau be- 
stehenden G. m. b. H, „Freibalın“, waren diese Prinzipien 


Die Durcehbildung des Freibahnzuges 
bietet daher ein hervorragendes mechani. 
sches Transportmittel zur Beförderung 
größerer Lasten nicht nur für militärische, 
sondern auch für industrielle oder land. 














Fig. 2. 


die Grundbedingung für die Konstruktion, die nach mehr- 
jährigen Versuchen jetzt als abgeschlossen geltey kann, Das 
kgl, preußische Kriegsministerium hat bereits eine Anzahl 
Freibahnzüge in Auftrag gegeben. Einer der ersten gelieferten 
Züge wurde seitens des kgl. preußischen Kriegsministeriums 
auf der Mailänder Weltausstellung ofAziell ausgestellt. 


wirtschaftlicheZwecke. An allen denjenigen Stellen, 
wo mit einem regelmäßigen Lastenverkehre in größerem Um- 
fange zu rechnen ist, der Ban einer Eisenbahnlinie aber nieht 
rentabel oder aus anderen Gründen schwierig erscheint, bildet 
die Freibahn das vollkommenste, zuverlässigste und im Be- 
triebe billigste Beförderungsmittel, 
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II. Leistungen des Freibahnzuges, 


Seitens der Freibahn-Gesellschaft werden zwei Typen 
ihrer Züge ausgeführt. Der schwerere Zug, aus sechs Achsen 
bestehend, zeigt eine Ladefähigkeit von ca, 16 £ bei einem 
größten Achsdrucke der Traktionsmaschine von ea. 7 £. 

Der leichtere Zug, aus vier Achsen bestehend, zeigt 
eine Nutzlast von ca. 10 £ bei einem größten Achsdrucke der 
Traktionamaschine von ca. 5 # 

Beide Zugtypen sind imstande, ihre vollen Lasten (gute 
befestigte Wege vorausgesetzt) anf Steigungen bis zu 4", 
zu ziehen und bei Steigungen bis 6°/, ungefähr die Hälfte 
ihrer vollen Nutzlast. Größere Steigungen können eventuell 
unter Zuhilfenahme einer Winde, die je nach Erfordernis in 
die Traktionsmaschine eingebaut werden kann, bewältigt 
werden, 

Die Gesehwindigkeiten der Züge betragen 

beladen in der Ebene 6 bis 8 km pro Stunda und 
leer u... 2„ 2.12... u 

Größere Geschwindigkeiten zu wählen, hat sieh nach 
den zahlreichen Versuchen der kgl. preußischen Militär- 
verwaltung, bei derartig schweren Lastzügen als unzweckmäßig 
herausgestellt. 


II. Konstruktion des Freibahnzuges, 


Um den Traktionswiderstand auf der Straße nach 
Möglichkeit zu verringern und die Straße selbst zu schonen, 
zeigt der Freibahnzug durchwegs die Verwendung großer 
Räder von ea, I'’5 m Durchmesser. Um diese anwenden zu 
können, besteht der Zug aus durchwegs einachsigen Gefährten, 
von denen aber zur Erreichung größerer Stabilität je zwei zu 
einem Fahrzeuge mit einander fest, jedoch drehbar gegen 
einander, verbunden sind, 

Die Traktionsmaschine ist, da Explosionsmotore in keiner 
Weise den - beim‘ Lastentransporte anftretenden, wechselnden 
Beanspruchungen gewachsen sind, als Dampfmaschine aus- 
gebildet. Als Dampferzenger dient ein Zwergkessel besonderer 
Konstruktion für hohen Druck, dessen Fenerkammer für Öl- 
heizung eingerichtet ist. Letztere ist gewählt, um einen 
rauch- und funkenfreien Brand zu erzielen und dadurch das 
Befahren von Wäldern n.s. w. in der trockenen Jahreszeit 
ungefährlich zu machen. 

Als Heizöl ist für unser Brennersystem jedes beliebige 
Rohöl, Naphtha, Masnt, Gasteeröl u. s. w. zu verwenden. 

Die Dampfinotore sind ale Zwillings-, resp. Compound- 
motore konstraiert. Es werden sämtliche vier Räder der 


jedem einachsigen Fahrzeuge der Traktionsmasehine ein Dampt- 
motor. Die Übertragung zu den Triebrädern erfolgt mittels 
Zahn- und Kettenvorgelege. 

Die Verbindung der beiden Maschinengestelle zu einem 
Fahrzeuge mit zwei Achsen erfolgt ebenso wie. bei den 
Anhängewagen durch einen starren Rahmen, der in Mitte- 
achse jedes Fahrzeuges durch einen kugelförmig ausgebildeten 
Zapfen beweglich gelagert ist. Gegen diessn Rahmen werden 
die einachsigen Fahrzeuge mittels Rollen abgestützt, ähnlich 
wie es bei den Drehgestellen vierachsiger Eisenbahnwagen 
der Fall ist. Die Lenkung des vorderen Lokomotivgestelles 
erfolgt mit Hand dadurch, daß mittels Spindelwirkung das 
Lokomotivgestell nach rechts oder links gegen den die beiden 
Fahrzeuge verbindenden Rahmen gedrückt wird. Mittels Zahn- 
bogens wird die Drehung des vorderen Gestelles auf das 
hintere übertragen. Der weitere Ausschlag setzt sich mittels 
der Kupplung durch den ganzen Zug fort, so daß ohne 
weiteres, nur darch Lenkung von der Lokomotive aus, Kurven 
bis berab zu einem Radins von 7 m anstandslos durchfahren 


werden können, Die Anhängewagen, die zur Aufnahme der | 


maschine konstruiert, Sie bestehen aus je zwei einachsigen 
Gefährten, welche gleichfalls durch einen Rahmen, zwar starr, 
aber gegen einander drehbar verbunden sind, Jedes der beiden 
Gestelle kann durch einfache Feststellung mit den Rahmen 
fest verbunden oder durch Lösung dieser Vorrichtung frei 
gemacht werden. Die in der Fahrtrichtung vordere Achse ist 
stets die Lenkachse, also frei, dis hintere Achse ist fest. Um in 
entgegengasetzter Richtung fahren zu können, ist es daher nur 
notwendig, eine Feststellung der Achse umgekehrt zu bewirken. 

Die Lokomotive kann beliebig vor oder rückwärts 
fahren, Sie kann daher bei Rückwärtefahrt, falls die Breite 
der Strade ein Dreben nicht erlaubt, abspannen und sich 
rückwärts an dem anderen Ende des Zuges vorspannen. Der 
Zug selbst braucht, wie aus dem oben Gesagten hervorgeht, 
überhaupt nicht gedreht zu werden. Eine besondere, an jedem 
Wagen befindliche Lenkvorrichtung, ermöglicht es, den Zug 
sowohl in der Geraden, wie auch in der Kurve, rückwärts 
za stoßen, ohne die Lokomotive abspannen zu missen, 

Die Konstruktion und Größe der Wagen kann ganz 
den vorliegenden Bedürfnissen entsprechend ansgeführt werden, 
Die Wagen können als offene oder gedeckte Güterwagen oder 
auch als Kippwagen gebant werden. 

Der Aktionsradits des Freibahnzuges beträgt mit Rück- 
sicht auf den mitzenehmenden Ölvorrat, eine mittlere Ge- 
schwindigkelt von 8 km vorausgesstzt, je nach dem Gelände 
und dem Gewichte der Ladung ca. 60—80 knı, in bezug auf 
den Wasservorrat 25 km. 

Mit Hilfe eines an der Lokomotive vorgesehenen Elevators 
kann das Wasser aber auf der Strecke an jedem beliebigen 
Wassergraben nach Verbrauch durch frisches ersetzt werden, 
Die Beschaffenheit des Wassers braucht keine absolut reine 
zu sein, da sich bei langjährigen Erfahrungen herausgestellt 
hat, daß eine Kesselsteinbildung bei dem System dea Frei- 
bahnkessels nicht zu befürchten ist. 


IV. Betriebakosten des Freibahnzuges, 


Die Betriebskosten dern Freibahnzuges setzen sich zu- 
sammen aus: 

a) Kosten an Brennmaterial. 

Das ala Brennmaterial dienende Heizöl kann Masut, 
Teeröl oder Rohöl sein. Das in Deutschland verwendete Teeröl, 
ein Nebenprodukt bei der Gasfabrikation, kostet 31/, Pfg. pro 
Kilogramm. Der Verbrauch pro Pferdekraft und Stunde beträgt 
ca. 1'25 bis 1°5 !. Da der Heizeffekt von Rohbl, resp. Masut 


v | ein etwas höberer ist, so ist bei Verwendung dieser letzteren 
Traktionsmaschine angetrieben. Es befindet sich daher auf | Öle wahrscheinlich mit einem geringeren Verbrauch zu rechnen, 





b) Kosten für die Bedienung. 

Als Bedienung des Freibabnzuges der schweren Kon- 
straktion sind drei Mann und zur Bedienung des Zuges der 
leichteren Ausführung sind zwei Mann zu rechnen. Es ist 
wünschenswert, daß einer dieser Leute geprüfter Lokomotiv- 
führer iet, resp. die Qualitäten eines solchen besitzt, 

c) Reparaturkosten, 

Im Gegensatze zum Betriebe mit Explosionsmotoren hat 
der Dampfbetrieb mit nur wenig kostspieligen Reparaturen 
zu rechnen. Anders Reparaturen, als Nachdichten, resp. Ersatz. 
von Rohrleitungen, Neurerpackung, eventuell Aufschleifen von 
Ventilen u.#,w. worden bei einigermaßen sorgfältiger Be- 
handlung im ersten Betriebsjahre kaum vorkommen. In jedem 
Falle sind unter Benutzung der Ersatzteile, von besonderen 
Zufälligkeiten abgesehen, sämtliche Reparaturen überall durch 
jeden Lokomotivführer leicht auszuführen, Als durchschnittliche 
jährliche Reparaturkosten sind höchstens 2°/, der Anschaffungs- 
stimme anzusetzen, 

d) Kosten für Schmieröl, Putzwolle n. s. w. 

Die Kosten für Schmierdöl, Putzwolle, Packungen, sowie 


Nutzlast dienen, sind im Prinzipe ganz Abnlich der Traktions- | sonstigen, nicht als Brennmaterialien geltenden Betriebskosten, 


mM = 


sind in Dentschland, bei täglich zirka zehnstündiger Arbeits- | glieder des Staatseisenbahnrates von dieser Einladung Gebrauch ge- 


zeit mit Mk. 4 pro Tag und Zug als regulärer Durchschnittssatz 
festgelegt worden. 
e) Anschaflangskosten für Öltanks und Lokomotivschuppen. 
Als einmalige Ausgabe wären der Bau eines Lokamotiv- 
schuppens sowie die Anlage eines Tanks für das zum Heizen 
zu verwendende Rohöl, resp. Masut in Anschlag zu bringen. 


CHRONIK, 


Personalnachricht, Seine k. und k. Apostolische Majestht 
haben mit Allerhöchster Entschließung vom 18. November d. J. 
dem Inspektor der Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Wien, 
Ludwig Gall den Titel eines kaiserlichen Rates mit Nachsicht 
der Taxe Allergnädigst zu verleihen geraht. 

Länge der dem internationalen Übereinkommen 
über den Eisenbahn-Frachtenverkehr unterstellten Eisen- 
bahnen. Die Länge der Eisenbahustrecken, auf welche dieses 
Übereinkommen Anwendung findet, hat im Jahre 1905/06 um 
2620 km zugenommen, Sie betrug Ende März 1906 220.240 km 
gegenüber 217.620 km zu Ende März 1905. An der Ver- 
mehrung haben teilgenommen: Deutschland mit 960, Üster- 
reich mit 374, Ungarn mit 417, Frankreich mit 105, Ttalien 
mit 205, die Niederlande mit 85, Rußland mit 434 und die 
Schweiz mit 40 km. Zn Ende des ersten Jahres der Wirk- 
samkeit des Übereinkommens (1893) betrug die Länge der 
Balın 152.510 km, 

An der gegenwärtigen Länge nimmt teil: Deutschland 
mit 56.851, Rußland mit 54.271, Frankreich mit 39.549, 
Österreich mit 20.399, Ungarn mit 18.011, Italien mit 13.563, 
Belgien mit 4.598, die Schweiz mit 3699, Rumänien mit 
3178, die Niederlande mit 2829, Dänemark mit 2037, 
Bosnien und Herzegowina mit 879 und Luxemburg mit 376 km. 

Das mexikanische Eisenbahnnetz. Das Eisenbahn- 
netz Mexikos umfadte am 16. September 1905 16.866 km, 
also 371 km mehr als im Vorjahre. Die Nationalbahn hat 
ihre Zweiglinie von Monterrey nach Matamoros dem Verkehr 
übergeben. Die Zentralbabn arbeitet rüstig an der Fertig- 
stellung der Linie Tuxpan—ÜColima und soll, da die ein- 
heimischen Arbeitskräfte ungenügend sind, 5000 Japaner an- 
geworben haben, Sie hat nebenbei auch die Coabnila-Paeifie- 
babn käuflich an sich gebracht. Die neue Guadalajara— Guaymas 
Linie soll über Alamos die beiden genannten Plätze (1500 Am) 
verbinden, um an die Bahnlinie Guadalajara— Mexiko (728 An) 
und an Guaymas-—Nogales (426 km) anzuschließen und in 
Zweiglinien Mazatlan und Tepic mit der Hauptlinie verbinden, 
Die Regierung zahlt 12.500 Doll, pro km Sabvention auf ein 
Maximum von 1200 km, also nicht über 15,000.000 Doll, davon 
den Betrag fir die ersten in den nüchsten zwei Jahren fertig 
zu stellenden 400 An in Subventionsbends, den Rest bar. Die 
Gesellschaft ist von der Southern Pacife R, R, gebildet 
worden und ist bereits eifrig bei der Arbeit. Für ein weiteres 
großes Projekt einer Balın von Mexiko nach Oaxaca mit An- 
schluß an die Bahn auf dem Isthmus von Tehnantepee und 
Weiterführung einer solchen nach Yucatan ist zunlichst der 
Erwerb der kleinen San Rafael— Atlixeo-Bahn in Aussicht 
genommen worden, doch haben die noch schwebenden Ver- 
handlungen darüber bis heute zu keinen positiven Resnltat 
geführt, (Nach einem Bericht des kaiserlichen Konsulats in 
Mexiko), 





CLUB-NACHRICHTEN. 
Bericht über die (lubversammlung am 27. November 1906, 


Der Präsident, Se. Exzellonz Dr, v. Wittek eröffnet die Versammlung 
mit foleenden Worten; 

Mit Rücksicht auf den für den beurigen Clubabend angekitn- 
digten Vortrag, welcher einem hohen Interesse begegnet und der ein 
tiheraus aktuelles Thema behandelt, bat sich die Ulubleitung erlaubt, 
die Mitglieder des Stnatseisenbauhnrates einzuladen und + gereicht 
mir zur Freude, zu konstatieren, daß eine größere Anzatıl der Mit- 


Eigeninen, Herausgabe und Verlag des Club 
österr. Eiseubuhnbeigaten 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hiller 


macht hat und in unserer Mitte erschienen ist. Ich begrüße diese Herren 
aufs herzlichste und kutipfe bieran den Wunsch, daß sich diesen 
Vorkommmis öfter wiederhole; gleichzeitig lade ich die Herren Mit- 
glieder des Staataeisenbahnrates ein, dem Club als Mitglieder beizu- 
treten. (Lebhafter Beifall.) 

Nun beebre ich mich Ihnen folgende geschäftliche Mitteilungen 
zu machen: 

Vorerst mache ich nochmals auf den am Samstag, den 1. De- 
zember stattfindenden zweiten Vergntgnngsabend unter Beteiligung 
von Damen anfmerkeam, Der Beginn des Vergnügungsabends, zu 


' dem hervorragende Kanstkräfte ihre Mitwirkung zugesagt haben, ist 


auf präzise 8 Uhr festgesetzt, 

Das Repertoire der Ülubveranstaltungen im Monat Dezember 
ist in Nummer 34 unseres Cluborganes veröffentlicht und befindet 
sich bereita in den Händen der geehrten Herreu Clubmitglieder. 

In der am nächsten Dienstag, den 4. Dezember, 1/7 Uhr 
abeuds, stattfindenden Clubversamminng wird Herr Dr. Alddar 
Bekeaa, Bahnarzt der k. k. priv, österr. Nordwestbabn einen Vor- 
trag über: „Seh- und Farbenprüfung im Eisenbahndienst* balten. 

Heute hält Herr k, k, Sektionehef Dr, Wilhelm Exner einen 
Vortrag nater dem Titel: „Fußnoten zu dem noch ungeschriebenen 
Werke der Reform der Stantseiseubahnenverwaltung in Österreich“ 

Se, Exzellanz begrüßte nun Herm Sektionschef Exner, der 
unter dem Beifalle der anderordentlich zahlreichen Zuhörerschaft, 
unter der sich nebat den bereits genannten Mitgliedern des Eisenbahn- 
raten anch viele hohe Fanktionäre des Einenbaho-Ministeriums, sowie 
des Eisenbahubureaus des (Generalstabes befanden, das Podinm betritt. 

Wer je einem Vortrage Exners beiwohnte, konnte auch 
diesesmal der interessantesten Ausfübrungen über das sehr akınelle 
Thema der Reform der Staatseisenbahnenverwaltung iu Österreich ge- 
wärtig sein. Aber selbst die höchsten Erwartungen schienen an diesem 
Abend übertroffen zu werden. Geistreiche Apergns und eine klare, 
oflenherzig ausgesprochene Kritik der hestebenden Einrichtungen 
leuchteten ia Verhältnisse, die vielen bekannt und von vielen erkannt 
sind, die aber zu besprechen nur einer freien unabhängigen Persönlich- 
keit gegönnt sind. Daß diese Persöulichkeit überdies über eine seltene 
Schlagfertigkeit und über eine beneidenswerte Sprechkunst verftigt, 
gab dem Vortrage das eigenartige Geprüge des Wahren und Ernsten, 
des Interessanten und Heiteren. 

Ea war echter unverfälschter „Exner“, der uns dargeboten 
wurde und der diesen Vortragaabeni zn den denkwöürdigsten des Clnb 
österreichischer Eisenbahnbeamten gestaltete. Der Vortrag selbat 
wird demnächst iu unserem Cinborgan erscheinen und wir mußten 
uns daher an dieser Stelle begndgen, in einigen Worten den großen 
Eindruck zu schildern, den er geübt. 

Se, Exelleuz Dr. v. Wittek dankte unter lebhaftem Beifall 
der Anwesenden Herm Sektionchef Exner und schloß Jlamit die 
Sıtzung, Der Schriftführer: Ober-Ingenieur B., Kriser. 


Veränderungen im Mitgliederstande im Monate November 1906. 

Ansgetreten int: 

Das wirkliche Mitglied Herr Josef Obenaus, Adjunkt 
der priv, österr,-ungar. Staate-Eisenbahn-Gesellschaft, 

Gestorben sind: 

Die Herren wirklichen Mitglieder: Eduard Leiten- 
berger, kais, Rat, Ober-Inspektor der k, k, österr, Stantsbahnen i. P. 
in Pitten {der Senior der Clnbmitglieder, 88 Jahre alt); Hans 
Kargl jun, Kontrollor der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Neu beigetreten sind: 

Als wirkliche Mitglieder die Herren: Adalbert Gold- 
herger, Öber-Ingenieur und Wilhelm von Saltisl, Kontrollor der 
k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; Dr. Friedrich Szabo, k.k. 
Finauzproknratur-Konzipist, zugeteilt dem k. k. Kisenbahnministerium ; 
Carl Heisig und Adolf Nowak, Assistenten der priv. österr.-ungar. 
Staats-Eisenbahn-Gesellachaft; Dr. Heinrich Schneider, Konzipient 
der k. k. priv. österr. Nordwestbahu. 

Stand mit Ende November 1906: #32 wirkliebe, 82 unter- 
stützende und 3 korrespondierende Mitglieder. 

Nene Begünstigung. *) 

Vesers Theater lebender Kolossal-Biographien, Hotel Stepbanie 
II. Taborstraße 12. Anweisungen (eine Anweisung bis zu drei Per- 
sonen gilltig) zur Lösung von ermäßigten Karten 





für den I. Platz um 1 Krone statt K 140 
a | Böge „ 60 Beller „ K 1— 
U »— +». 0. Kn0 


R e u ” n Fr ” ’ 
sind im Ciabsekretariat kostenlos erhältlich. 


*, Wir umuchen ron dieser, sowie von allen bisherigen Hegünstigungen 
hei jeder sich bietenden Gelegenheit Gebrauch zu machen und erantuell auf die 
Begünstigungen Berug habenden Wünsche und Reklamationen dem Clubaekretarint 
briellich bekanntzugeben, 


K. k. priv. Österreichische Nordwestbahn. 
K. k. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Wiedereinführung 
der tarifmäßigen Ladefristen für Güterwagen. 


Die anf den eigenen sowie auf den im diesseitigen Betriebe 
stehenden fremden Linien vom 15. September 1906 eingeführte 
Kürzung der Fristen für die Entladung und Beladung der Gfter- 
wagen wird mit dem 10, Dezember 1906 anfgehoben und treten 
demnach an diesem Tage wieder die tarifmäßigen Ladefristen in 
Anwendung. 






Auszeichnungen | 





Allerköchate 











| Brückenwagen-Fabrik 
'C. Schember « Söhne 


k. u, k. Hoflisterantes 


Wien - Atzgersdort 
j erzeugen Lokomativ-, Waggon-, Straßenfahrwerks- und Marazins-Brücken- 
wagen, Gold-, Bilber- und alle Gatinngen Schalen-Wagen eto, 


| Wagen mit autematischer Rogistrier-Einrichtung, automatischer Fahrsperre | 
j und Apparat-Rinstellang mit Zählwerk. 


Die Direktion. 






Geltig ab 1. Desember 1908. 






K. k. Österreichische {9 Staatsbahnen. 
Kürzeste Zugverbindungen: 





Zentral-Kanzlei und Haupt-Niederlags : 
l. Akademiestraße 4. Wi E N Ecke Maximillanstraße 8. | 


(Kärntnerring.) 
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Schembers Patent-W Brlickenwage ohne Gsleissunter- 
breehung auf Masorwerk ruhend oder in gußsiserwen Kasten mon- 
tiert, Skalen- u. Registrier Einrichtung fir die ganze Tragkraft. 585 


ı In Anwendung auf sämtlichen österr.-ungar. Eisenbahnen. my 
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Fabrik für 


Eifenbabnficberungsanlagen 


» $iidbahn-Werk » 


« Wien « 
XIV/ı Goldschlagstraße 126, X/3 Triesterstraße 40, 


Telephon 8978. 
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Stadiburens der k, k. Österr. Stantsbahnen In Wien, I., Wallfinchgusse IS. 
Derunihen Fräriumsu- Ausgabe, Ersnung vun Auuitbeften, Verkauf von Fahrpikans in Tamsina formal. 
Rartakamn wind wech Im wien Tabaiı-Traiikon und Lrkbumgn: Tarmeikeiken arbhöklch 
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Elektrizitäts-Aktiengesellschaft 


vormals 


Kolben & Co. 


Prag—Vysodan. 
Besteingericht. Spezialfabrik für Dynamobau. 


Drehstromgeneratoren und-Motoren, mehr- 
polige Glelohstromdynamos nnd -Motoren, 
Transformatoren, Sohalttafeln, Sichalt- 
apparate und Sicherungen. Elektrische 


em  Balnen unse 






Bahnfchranken, Vorläuteficherungen, Schranken« 
antriebe. « Zentral:Stellwerke, Blockapparate. 
Signale, Kontaktfchienen, Fühlfchienen, Sperr- 
bäume. « Wechfeljperrfchlöffer. “aaa «.« 








Lokomotivfabrik‘ Krauss & 6°”: 
Aktien-Gesellscat München u. Linz. 










Spezialität : 
Elektrische Kraftanlagen. — Elektrische Eisenbahn- WDR 
blocksignale für Sicherungen. — Turbinen nach | 







Franeis- und Peltonsystem, 
Stahl-Pagonguß. Dawerbrandbogenlampen »Regina« 
und »Hella«., 024 


Liefert normal- und 
schmalsperige 










Lokomotiven 


jeder Hanart und für 
jeden Batriobssweck 


Österreichische Eisenbahn-Verkehrsanstalt ı vorn estrasea. | | tr Acnaione- or 

Vermietung von Spezialwagen aller Art, Kastenwagen und Lowrys, Heis- und Zahnradbetrieb. 

Kühlwagen, Zisterneswaxen, Spezialwaren für Weintranaporie ete., Projak- | 

tierung, Bau und Finansierung von Lokal- und Schlappbahsen, Erriehlang von EEE 
Reserreirs (Tanke) und Hobrieirungen (pipe lines) für Petroleum. 521 


Vertretung in Wien: I. Pestalozzigasse Nr. 6. 
ee an eng '# “.. 








Österreichisches Kursbuch“ 
” ” 
Wilhelm Beck & Söhne ” früher „Der Konduktenr‘ 
%. u. k. Hotlieferanten oflizielles Kursbuch der österr.-ungar, Eisenbahnen erscheint zehn- 


5 mal im Jahre. Pränumerstionsgebühr für das ganze Jahr K 14.—, 
je Wien, VII. Langegasse 1, Zentrale. für Ungarn K 16.— (mit Praks- Postversendung). Einzelne Hefte 


ame Uniformen, Uniformsorten « « « K 1.40, mit Franko-Postversendung K 1.60, Nach Ungurn franko 


K 1.0. Kleine Ausgab t inländischen Fahrplän "D 70h, 
Kürschnerwaren und Kappen . a = en Bann 
Sarajero. vo. für Eisenbahnen. 


Siemens $ Balskel ı Z— 


Yllı Andresagasse \r. 17. 467 
Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgerstraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telagraphle, Fulerhunie, Pouermelder, Wassorstands- 
anze Meßinstr: zmesie, Wansermenser, Ninenzünder, 
Signs Pparaie, Böntgen-Rinriehtungen, Blemontenb au. 


Kabelfabrikin Floridsdorfb. Wien 


Palenfaleikehel für Bei und aelkabel, Lt Tele- 
graphen- mu hama * Jumm tangs- 
aterial für Installationszwecke eis. 528 


Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & 02. 


Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschafi 
Leobersdorf bei Wien. 


Fabrication von 


Harigussrädern und 
—— Hartgusskreuzungen 


sus Specialmaterial nach amerikanischen Aysiem für den 
ewsammiten Eisenbahnbedarf, Industrie- und Kieinbahnen. 


Speolal-Abthellungen tür Turbinsnbau, Papier- 
fabriks- und Holzsohleiferel-Anlagen 


Cement-, @ips- und Keramisohe Industrie. 
Alle Gattungen Zerkleinerungsmasohinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel* 


für Kleingewerbe und Landwirthschaftsbatriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 


elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
in @leich-, Dreh- und Wechselstrom. 


Stefan v, Götz & Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. b. Ganz &Co.,Stelnhrucherstr. 
— 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werksenge und Gebranchsarükel Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
Bahuban, Buhuerhaltunge- vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


Betriebedienet GEGRÜNDET 1842. 635 


je N Lokomotiven jeder Art tür Normnal- und Sekundärbahnen. 
Berg- und Hüttenwesen. Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reserveire, Hochdruck- 


Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc, P alent Büßing. beförderung, Hasmotoren, Gebläse, Trausmissionen, Rohrleitun- 
Teleg „Adresse: Bahngötz Wien Telephon. gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, D Drehscheiben. 


„A B C#-Code fünfte Ausgabe in Verwendung. Felix Blazice . „WIEN en. 


TELEPHON 18484, FOR 
ı Fabrik für Eisenbahnansrästungs-@egenstände. 


Fenerfeste Kassen, Billetenkästen, Plombierzangen, Decoupier- 
zanren, Oberhauwerkzenge etc. 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke. so. 

| Lieferant der k. .E. „ önterr, Stantsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen, 
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Dis Allgemeine Cantionsbank gewährı a2 Eisenbahnbeamte Darlehen gmren 


Gebalteror- 
murkung zu außerordentlich günstigen Belisgüngen, ®. zw: I. Die Bank fordert an Darlehenseinsen 
pro anso Bijpi,; selbsiredend immer von der verbluibenden Hensschald, 9. Der Darlehsnswerber hat sich 
hinsichtlich enines Gesumdheitszuntamdes eine: 2 Boskltehan Euis suchung eu unterziehen, Die üblichn teure 

F Lebensrersichsrung wird Ivy nicht volaneı. 7 re den Pall des Ableben « des Darlehenswerbera erlischt 
gs restierende Schnld, ne daß den Erben BE \orpälchiune saß —— bleibt, Für diem seitens 


Hank gebotenen Vorkeit det äbrlich «in mäßigws damen Höba sich nach 
um Alter das Dariahanswerbers sat, immer nur von der verbleiben n Rentscheld zu bezahlen. 3 Die 


f . 4 4 
Allgemeine Cantionsbank Aktiengesallschaft SSEas-Beltes dr irre kenn eier, Zar Has 5 ee a aa erben 
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("z;, Siemens-Schuckert-Werke 


Reflexions- 
Klingers Wasserstands - Anzeiger Wien, %%/2. Engerthetraße 150. 


130.000 = 


Inallen Industriestaaten der Welt imBetriebe. 


Vorteile: 
Wasserstand schwarz, 
Dampfraum silberglänzend, 
Rasches Erkennen des Wasserstandes, 
Größte Betriebssicherheit, 
Schutzgläser absolut überflüssig, 
Täuschungen über den Stand des 
Wassers im Kessel ausgeschlossen. 
Yollster Schuts gegen Explosionen wegen & 
Wassermangel! 


Kein Kessel ee apparate 
Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 


Rich. Klinger 


GUMPOLDSKIRCHEN bei Wien, Bas 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
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Dynamomaschinen a « a « Elektromotoren « 
Schaltapparate Zähler 
Installationsmaterial. « « «a Bogenlampen., «« 


Installationsbureau: Vi/i Mariahilferstraße Nr. 7. 


Siemens & Balske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgerstraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegraphie, Telophonie, Fenermelder, Wasserstands- 
anzelger, Neßinstrumente, Wassermesser, Minenzünder, 
Biguslapparate, Röntgen-Binrichtungen, Elsmentenbau. 


Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 


Patentbleikabel für Biark- und Sch 
graphen- und Tele ®, bi 
material für Inatallstionszwecke ete, 



























Leopolder & Sohn 


Wien, III\ı Erdbergstraße 52. 
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Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 
| Telephon - Zentral - Umschalter, elektrische Statlons- 
Dockungssignale und Bahnwlchter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen - Batterien und Leitanzsmateriale, 
Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserworke, 


























| Bierbrauereien und Maschinenfabriken. sis | | Zweigfsbrik der Bertanz : 
Alle Telephon- nnd Telegraphen-Einrichtungen werden | Kheinischen Linsieumwerke A.-&. Wien, L. Dominikanerbastei 17. 
| prompt ausgeführt und Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet. || Bedburg bei Köln am Rhein. Telephon 128477, 
x .. ‚ - A 
armen — 1. Ustert, Linerusta - Fabri 
1} LU 
« WURFSIEBE « 
Stachelzaundrähte, Fenstergitter, “ 
Drahtgetlechte für Einfriedungen. Bedb urger Zincrusfa Werke ” 
== Reparaturen und alle in das Fach ein- 1 .. 818.184 
schlagenden Artikel erzeugt solide — = en W I E N ee 


EMIL MÜCKE Linerosta, Wien. IV,, Louisengasse 31. — 
M.-OSTRAU, Spansgasse Nr. 


Draht u. Serware-, Matten. Eienetn-Phriı. | VER 





Garvens-Werke 


WIEN 
Il. Handelskai 130 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 
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Kataloge u, Kostenvoranschlige auf 
Verlangen portofrei und kostenlos. 


. X. Komarek 


Wien-Favoriten.. "in 


4118, 
000 


Dampfmalchinen mit Präzisionsschleber 


und Präziseionsventilstenerung. 


Dampfmotore mit Wellrohr-Wasserrohrkessel 


für jeden Betrieb, gerivugste Betriebskosten, 


Beißdampf- Wellrobr - Waller - 
röbrkelfel, bester Lokomobilkessel, große 


Verdampfung, hoher Natzeffekt. 


Walferreinigungs - Apparate mi 
Speisewasser, zur Weichmachung und Klärung 
des Wassers, arbeitet selbsttätig und garantiert 


verläßlich. 


Telephon 
4118, 









Die Fabrik baut als Spezialität: 


Beißdampf-Motorwagen «r Eisen- 


bahnen jeder Spurweite, für Personen- und 
Güterverkehr, und 


Dampfmotor - Laltwagen m: Transport 


großer Lasten auf Straßen. 
















Erste österr. k. k. ausschl. priv. Fabrik für Riemenscheiben 
aus massiv gebogenem Holze. 


Ph. Jae. Lonsky & Söhne 


Neutitschein, Mähren. 


Zweiteilige Riemenscheiben aus 
massiv gebogenem Holze mit Eisennabe. 
Leichteste, dauerhafteste, unstreitig beste 
Riemenscheibe. In jeder Dimension. 

Ohne Konkurrenz. Ohne Vergleich! 


Riemenfänger, 





Patent »Machold« 49,700. 
‚ Zublreiche erste Auszeichnung. Referenzen hervorragandster Firmen. 
Preisliste gratis und franko. 65 





Witkowitzer Bergbau- und 


Eisenhütten-Gewerkschatt 
Witkowitz (Mähren). 


und Telegrammadresse: Wilkowits, Eisenwerk, Bisenbahnstatlon : 
Schliabrunn und Mähr,-Ustrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
Erzeugnisse: Koheisen, Eisengußware, vornehmlich Röhrsnguß nachstehender 
Meibode fürWasser-, Dampf- und Gasleitungen, Maschinen- und auch Baugnd, 
Bıabiguß, Walzmaterial, und zwar: Btab- und Fassonslsen, Bau- und Waggon- 
träger, Kesarroir- und Keaselbloche, #iabstahl, Btablbleche, Eisaubahn- und 
Grabenmaschinen aus Martinstahl, Tyros aus Martin- und 1, Elsen- 
bahnwageoaräder, Waeonachsen, komp'est« Räderpnare, Wechsel ur.d Kreazun- 
gen, Drehsclsiben, Wasserstations-Rinrichtungen, Dampfkessel, Bossrroire, 
Gasometer, Brückon- und sonstiger Haukonstruktionen, Gittermaste, Bohmiede- 
"ücko und divemım Zeugschmiedware, Maschinenbau, speziell Bergwarks- 
maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Pumpensätso und Ausführung 
) diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wamargns geschweißte, elektrisch 
geschweißte und maschinell gepreßte Blechwaren, stumpf- und patentgeschwnäte, 
wis auch nahtlos Röhren, Rohrmaste, feuerfeste Ziegel und basische Steine, 
Anfragen sind em richten an die Zentral-Direktien in Witkowitz, Kisenwerk 
oder an die Kommerzielle Direktion, Wien, I. Operngasse 6 oder an das Ver- 
afsburenn, Prag, Stadtpark 19. 667 
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Lokomotivfabrik Krauss & (0° 
München u. Linz. 











Aktien-Gesellschaft 


SIIDIEKIE 
Lisfert normal- und 
schmalspurige 


Lokomotiven 


jeder Bauart und für 

jeien Botrishszweck 

für Adhäslens- oder 
Zahnradbetrieb. 


Vertretung in Wien: I. Pestalozzigasse Nr. 6. 
u 


Deckert & Homolka 


Elektroteohnisches Etablissement 


Pahriks-u. Engros-Lager WIEN Niederlage u. Installation 
IV. Favoritenstr. 42, I. Kärntnerstr. 42. 


Budapest, Prag, Brünn. Paris, 

Fabrikation « Installation 
von Telegraphen- und Mikrotelephon-Apparaten 
für alle Zwecke, insbesondere für den Eisen- 
bahn - Signal-, Sicherheits- und Meldedienst, 
Blitzableitern, Dynamos, Elektromotoren und 
Ventilatoren, Wasserstands-Anzeigern, Beleuch- 
tungskörpern, staub- und wasserdicht. 546 
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INHALT: Cinbversamminng. Die Verstaatlichung der Kaiser Ferdioauds-Nordbahn Von Hera. Strach (Schluß). Monats-Chronik, Nov. 1906. 
Jahresbericht des Lebensversicherungsrereins von Eisenbahn-Bediensteten (vormals Unterstlitzungsverein von Beamten und 
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Clnubnachriehten: Aukündigung der Silvesterfeier. 





Cubversamnlung: Dienstag, den 18. Dezember 1906, 
1/7 Uhr abends. Vortrag des Herrn Ing. phil. Rudolt 
F. Pozdöna, über: .„Streiflichter auf das sogenannte 
Problem der lenkbaren Luftschiffahrt und über die Ver- 


wendung derselben zur Erreichung des Nordpoles*. (Kritik | 


des Wellmannschen Projektes.) 
Mit Lichtbildern. 
Zu diesem Vortrag haben auch Damen Zutritt. 


Nach Schluß des Vortrages gemeinschaftliches Abend- 
essen im Clublokale, 


Die Verstaatlichung der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 


Von Hermann Strach. 
(Seblnß.) *ı 

Hart an der Trasse der zu erbauenden Nordbahn 
wurden im Jahre 1841 durch den Direktor der Witko- 
witzer Eisenwerke Groß auf freiem Felde Kohlen ent- | 
deckt. Rothschild, obwohl Eigentümer der benachbarten | 
Strecke, wollte in Erkenntnis der Wichtigkeit, welche 
der Besitz eigener Kohlengruben für die Eisenbahn hätte, 
auf die Geltendmachung eines Schurfrechtes für seine 
Person verzichten. Da auf die Genehmigung einer General- | 
versammlung zur Erwerbung der betrefienden Komplexe 
bei der Gefahr, daß andere Interessenten das Schurfrecht 
früher anmelden, nicht gewartet werden konnte, wurden 


| möglich geworden und die 





die Direktoren Foges, Goldschmidt und Wertheim- 
stein veranlaßt, vorläufig für Rechnung der Nordbahn | 
die Erwerbung auf eigene Gefahr zu übernehmen. In 
der nächsten Generalversammlung kam jedoch die An- 
schauung zum Durchbruche, daß die Nondlbahn die Er- | 
werbung dieser Rechte und Gruben ablehne, „denn wenn 
irgend ein Vorteil mit einem solchen Besitze verbunden | 
gewesen wäre, hätte Rothschild gewiß nicht darauf 


verzichtet“. Zu einem späteren Zeitpunkte mußte die Nord- | 


bahn den kurzsichtigen Standpunkt dieser General- 


versammlung wohl teuer bezahlen. 





*; Siehe Nr. 38 u. 34 d, 2. 


Ausschlaggebend für die damalige Stimmung in den 
Aktionärskreisen, waren die Schwierigkeiten, in die das 
ganze Unternehmen durch die Überschreitung des Bau- 
kostenvoranschlages geraten war. Nachdem im Jahre 1841 
die Strecken Lundenburg—Prerau und Prerau— Olmütz 
dem Betriebe übergeben waren, blieb von den für den 


' Bau bis Bochnia veranschlagten Summen nur mehr soviel 


übrig, daß damit nicht mehr als die kurze Strecke 
Prerau—Leipnik ausgebaut werden konnte. Der Bau einer 
Flügelbahn von Floridsdorf nach Stockerau, auf die das 
Privilegium im Jahre 1840 noch ausgedehnt wurde, war 
nur mit Hilfe von Rothsehild'schen Vorschußgeldern 
im Betriebe befindlichen 
Strecken warfen infolge hoher Betriebskosten ein unzu- 


‚ reichendes Erträgnis ab. Das Aktienkapital verzinste sich 
, 1840 mit 122°, 


1841 mit weniger als 3°/, und dazu 
kam in diesem Jahre eine allgemeine wirtschaftliche Krise 
die ihren Einfuß auch auf das Unternehmen der Nord- 
bahn in bedenklicher Weise geltend machte. 
Nordbahnaktien sanken um mehr als 350%, des 
Nominalwertes (auf 648 fl.) und doch mußte die Gesell- 
schaft an den Weiterbau denken, da die Gefahr des 


' Privilegiumverlastes in Aussicht stand, wenn der Be- 
| dingung, die Bahn innerhalb 10 Jahren bis Bochnia aus- 


zubauen, nicht entsprochen würde. In ihrer Not wandte 
sie sich an die Regierung mit der Bitte, die Beschaffung 


| der weiter nötigen Geldmitte) durch Übernahme einer 


5%, ,igen Zinsengarantie zu ermöglichen. 
Der große Staatsmann, Freiherr v. Kübeck, der 
an der Spitze der Allgemeinen Hofkammer stand, hatte 


‚ seine großartigen Pläne zur Schaflung eines Staatsbahn- 


netzes in Österreich bereits gefaßt und sowohl er, wie 
der oberste Kanzler, Graf Mittrowsky, dessen grund- 
legende Anschauungen über das Wesen der Zinsengarantie 
(in einem Allerhöchsten Vortrage vom 3. August 1841} in 
der späteren Verkehrspolitik Österreichs leider nicht die 
gebührende Berücksichtigung fanden, nahmen der Bitte 
der Nordbahn gegenüber einen durchaus ablehnenden 
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Standpunkt ein. Auch das Ansuchen, die Regierung möge 
die Bahn von Leipnik nach Oderberg, wo der Anschluß 
an die preußische Bahn von Breslau gefunden werden 
sollte, als k. k. Staatsbahn weiterbauen, wurde ab- 
gewiesen. Angesichts der von der Regierung in Aussicht 
gestellten Erweiterung des Betriebes durch den Bau der 
Staatebahnstrecke Brünn—Prag, deren Betriebsführung 
der Nordbahn zugedacht war, wollte Rothschild den 
für den Weiterbau von Leipnik bis Oderberg erforder- 
lichen Betrag von 4 Millionen Gulden der Gesellschaft 
unter der Bedingung vorstrecken, wenn die Regierung 
den Vollendungstermin für die Nordbahn um zehn Jahre 
verlängere. Mit Erlaß vom 20. November 1843 warde 
Rothschild verständigt, daß Se. Majestät die Termins- 
verlängerung unter dem Vorbehalte, daß die Fortsetzungs- 
linie von Oderberg nach Galizien als Staatsbahn gebaut 
werde, zu genehmigen geneigt sei. 

Die Gesellschaft beschließt in der außerordentlichen 
Generalversammlung vom 12. Dezember 1843 den Weiter- 
bau und nachdem die erbetene Erstreckung des Bau- 
termines am 5. März 1844 bewilligt wird, kann, da auch 
die Geldmittel unter Garantie des Hauses Rothschilds 
aufgebracht werden, der durch mehr als zwei Jahre unter- 
brochene Bau wieder aufgenommen werden. 

Am 1. Mai 1847 wurde die Strecke Leipnik—Oder- 
berg eröffnet und der Bau der Verbindungsstrecke nach 
Annaberg zum Anschluß an die preußische Wilhelmsbahn 
auf Grund einer eigenen Konzession in Angriff genommen. 
Erst 1849 worde nach Vollendung der Oderbrücke die 
Schienenverbindung mit Breslau, Berlin und Warschau 
als die erste Österreichs mit dem Auslande dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben. *) 

Mit der 1844 durchgeführten finanziellen Konsoli- 
dierang der Unternehmung tritt auch in den Betriebs- 
ergebnissen der Nordbahn eine günstige Wendung ein. 
Der Ertrag der Aktie, der schon 1844 und 1845 nahe 
an 5°/, steht, ist fünf Jahre später schon auf das Doppelte 
gestiegen (1851 = 10°5%/,) und nach einem Dezennium 
(1855) trägt die Nordbahnaktie bereits 15°50/,.**) 

Außer der Flügelbahn nach Stockerau hatte die 
Nordbahn noch den Bau einer Seitenlinie von Gänsern- 
dorf nach Marchegg gefördert und mit der Eröffnung 
dieser Strecke (20. August 1845) den Anschluß an die 
Ungarische Zentralbahn gefunden, für welche sie auf 
Grund eines onorosen Vertrages den Betrieb bis Preßburg 
führte, Zu Ende des Jahres 1545 hatte die Nordbahn 
bereits den Pachtbetrieb der nördlichen k. k. Staaisbahn 
von Olmütz nach Prag und mit der sukzessiven Voll- 


endung der k. k. Staatsbahnlinien Brünn— Böhmiseh- 


Trübau auch diese Strecken in Betrieb übernommen. Nach 


*) Seit 1. September 1848 war der Verkehr zwischen Nord- 
bahn und Wilbelmsbahn durch Übergang von Personen nnd Güter 
anf der Landstraße ermöglicht. 

**) Während der Priveligialdaner schwankt dann die Dividende 
zwischen 12 und 190, das Höchsterträgnis weist das Jahr 1868 
mit 19089, ans, 





Einlösung der Ungarischen Zentralbahn durch den Staat 
wurde der Betrieb der Marchegge—Preßburger Strecke 
auch weiter von der Nordbahn doch unter Protest für 
Rechnung des Staates geführt. Mit der Errichtung der 
„k.k.Generaldirektionder Kommunikationen* 
erfolgte eine vorzeitige Lösung des Pachtverhältnisses 
und ab 1. Mai 1850 übernahm der Staat den Betrieb 
der nördlichen Staatsbahnen. 

In den Jahren 1848 und 1849 gerät die Nordbahn 
neuerdings in Geldschwierigkeiten, aus welchen sie die 
Regierung durch Gewährung eines Vorschusses von 
11/, Millionen befreien soll. Durch die Hinausgabe von 
4 Millionen 5%, ,iger Obligationen wird jedoch 1850 dies 
Staatshilfe entbehrlich und die Nordbahn in Stand gesetzt, 
die notwendigen Rekonstruktionsarbeiten (Umlegung des 
veralteten und zu schwachen Oberbaues usw.) durch- 
zuführen. 

In mehreren Gesuchen strebt die Nordbahn die Ent- 
hebung von der Verpflichtung zum Bau der Fortsetzungs- 
strecke Oderberg—Bochnia an. Doch die Regierung ist 
keineswegs geneigt, diesem Verlangen zu entsprechen, Aus 
den Pachtverträgen waren noch verschiedene Differenzen ats- 
zutragen und die Nordbahn hatte bereits zur Geltendmachung 
ihrer Ansprüche an den Staat die Gerichte in Anspruch 
genommen. Doch kam es im Jahre 1853 zu einem Über- 
einkommen, durch das die Streitpunkte ihre Lösung 
fanden und die Nordbaln in Abänderang ihres Privilegiums 
von der Verpflichtung zum Bau der Strecke von Oswieeim 
nach Bochnia enthoben wurde. Die Fortsetzung von Oder- 
berg nach Oswieeim nebst den Flügelbalnen nach Troppau 
und Bielitz mußte aber zum festgesetzten Termine 
(4. März 1856) gebaut werden. Überdies wurde die Nord- 
bahn verpflichtet, den Pachtbetrieb der Marchegg — Prel- 
burger Strecke, bloß gegen Ersatz der Selbstkosten weitere 
fünf Jahre fortzuführen. 

Die Strecke Oderberg—Dzieditz mit den beiden 
Zweigbahnen wurde am 11. Dezember 1855 und die 
weitere Strecke bis Öswieeim am 1. März 1856 gleich- 
zeitig mit der vom Staate erbauten Verbindungslinie 
Oswiecin— Trzebinia und der Fortsetzung der galizischen 
Staatsbahn von Krakau nach Dembica am 1. März 1856 
dem Verkehr übergeben. 

Einstweilen war das Debacle des ersten Staatsbahn- 
systems in Österreich eingetreten. In der verhängnisvollen 
Sylvesternacht des Jahres 1854 waren die nördlichen und 
südöstlichen Staatsbahnen an eine ausländische Gesellschaft 
unter den drückendsten Bedingungen verkauft und die 
Konzession an die „k. k. priv. österr, Staat 
Eisenbahn-Gesellschaft* erteilt worden, nachdem 
schon mit Allerhöchster Entschließung vom 8. September 1854 
gestattet worden war, die weitere Ausführung von Eisen- 
bahnen wieder Privatunternehmungen zu überlassen. 10 
den entstandenen Wettbewerb um die staatlichen galizische" 
Linien trat nun auch die Nordbahn ein. 

Zuerst versuchte sie einen Pachtbetrieb der ös'- 


‚ liehen Staatsbahnen, die von Oswieeim über Krakau nach 
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Dembica mit einer Anschlußstrecke an die preußischen 
Bahnen bei Myslowitz ausgebaut waren und über Lem- 
berg bis an die russische Grenze fortgesetzt werden 
sollten, zu erlangen. Die Regierung lehnte einen Pacht- 


betrieb ab, war aber geneigt, die Bahnen verkaufsweise | 


der Nordbahn zu überlassen, wenn diese die Verpflichtung 
zum Ausbau übernehme. Während die Verhandlungen in 
Schwebe waren, hatte sich das Konsortium der nach- 
maligen Karl Ludwigs-Bahn bereits gebildet und dieses 


erhielt den Vorzug, während der Nordbahn nur ein kleinerer | 


Teil der westgalizischen Strecken überlassen wurde. 
Durch das Übereinkommen vom 27. Jänner 1858 
erhielt die Nordbahn die Linien Oswieeim— Trzebinia— 
Krakau, Tızebinia—Myslowitz und Szezakowa—Granica 
und erreichte damit ihren erwünschten Endpunkt in 
Krakau. 
Mit den Hauptverkehrsadern Europas teils mittel- 





bar, teils unmittelbar verbunden, war die Nordbahn jetzt | 


zu einem mächtigen Verkehrsmittel der Monarchie empor- | 


gewachsen. 

Um den durch die Ausbreitung des Netzes außer- 
ordentlich gestiegenen Kohlenbedarf zu decken, sah sich 
nun die Nordbahn bemüßigt, an die Erwerbung eigener 
Kohlengruben zu denken und erwarb 1855 die in Mährisch- 
Ostrau, Hruschau und Privoz gelegenen Kleinschen 
Kohlengruben um den Preis von 550,000 fl. Im nächsten 
Jahre erwarb sie vom Staate für 1.000.000 ä. hiezu noch 
den gesamten bei Ostrau gelegenen Kohlenbergbesitz. Zur 
Verbindung der eigenen und der wichtigsten fremden 
Gruben wurde in den ‚Jahren 1860-1862 die Montanbahn 
erbaut und später die Rothschild'sche Montanbahn 
in Betrieb genommen. 

Bis 1856 war nur die Strecke Wien—Lundenburg 
doppelgeleisig. Mit der Erreichung des Ostrauer Kohlen- 
revieres hatte sich der Verkehr derart entwickelt, daß 
er auf einem Geleise nicht mehr regelmäßig abgewickelt 
werden konnte und 1856 auch an die Legung eines zweiten 
Geleises von Lundenburg bis Oderberg geschritten werden 
mußte, bei dem zum ersten Male in Österreich Schienen 
aus Puddelstahl zur Verwendung kamen. Mit der Im- 
prägnierung der Schwellen hatte die Nordbahn schon bei 
Verlegung des neuen Öberbanes zwischen Wien und 
Lundenburg 1852 bahnbrechend gewirkt. 

Nur kurz sollte die Ruhe sein, die der Nordbahn- 
verwaltung gegönnt war, die finanzielle und bauliche 
Konsolidierung des Unternehmens durchzuführen. Hatte die 
Nordbahn gehofft, daß nach Übernahme der Staatsbahnlinien 
durch eine Privatgesellschaft sich der Verkehr mit der Nach- 
barbahn, die an drei Punkten (Brünn, Olmütz und Marchegg) 
Schienenanschluß hatte, sich leichter und besser gestalten 
werde, ala unter dem bureaukratischen Staatsregime, so 
sollte sie bald enttäuscht werden. 

Auf Grund eines „geheimen“ Vertrages, dessen 
Zustandekommen nebst vielen anderen, sonst unerklär- 
lichen Vorkommnissen beim Verkauf der ersten Staats- 
bahnen nur die angesichts von Kriegsgefahren besonders 


drückend empfundene Geldnot des Staates begreiflich macht, 
wurde beim Verkauf der Linien an die Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft dieser die Berechtigung zugestanden, zu jeder 
Zeit, wo sie das Ansuchen stellen wird, nach den von 
der Staatsbahnverwaltung genehmigten Plänen die March- 
egge—Szegediner Eisenbahnlinie direkt und in einem 
eigenen Bahnhof nach Wien zu führen und überdies durch 
eine Verbindungsbahn, deren Ausgangspuukt von der 
Staatsverwaltung zu bestimmen wäre, mit einem der Äste 
der Bodenbach—Brünn—Olmützer Linie zu vereinigen“. 

Schon damals mochte auch der Staatsverwaltung 
die Absicht vorgeschwebt haben, das Monopol der Nord- 
bahn, soweit es die Rechtslage überhaupt zuließ, zu 
brechen oder wenigstens abzuschwächen. 

AufGrunddieser Vertragsbestimmungstrebtedie Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft denn auch die Konzessionierung 
einer Bahn von Marchegg nach Wien und einer Verbindung 
dieser Strecke über Laa nach Brünn zum Anschluß an 
die nördliche Linie an. Es ist begreiflich, daß die Nord- 
bahn in der Bewilligung dieses Ansuchens eine Verletzung 
ihrer Privilegialrechte erblicken mußte und es entbrannte 
der langjährige Konzessionsstreit zwischen Nordbahn- 
und Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, der in der Geschichte 
der Verkehrsunternehmungen nicht bald seinesgleichen 
findet. 

Von Seite der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft wurde, 
da die Regieruug anfänglich eine Verletzung der Privi- 
legialrechte der Nordbahn vermieden wissen wollte, der 
Versuch gemacht, eine Fusion mit der Nordbahn mit allen 
Mitteln zu erzwingen. 

Es würde zu weit führen, auf die einzelnen Phasen 
dieses von beiden Seiten mit dem Aufgebote von Scharf- 
sinn und Leidenschaft und auch nicht immer einwandfrei 
geführten Kampfes einzugehen, in dem die Nordbahn 
schließlich unterliegt, weil sich die Gerichte zur Entscheidung 
ihrer gegen das Ärar und die Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 
wegen Verletzung der Privilegialrechte angestrengten 
Klage tür unzuständig erklären und am 1. Dezember 1866 
wird das Ergänzungsnetz der Staats-Eisenbahn-Gesellschaft 
konzessioniert. 

Auch dieser Schlag wird von der Nordbahn, 
deren Verkehrsverhältnisse sich immer günstiger ge- 
stalten, überwunden. Im Kriegsjahre 1866 hatte die 
Nordbahn eine außerordentliche Aufgabe zu lösen. Ihre 
Linien lagen im Aufmarschgebiet und ein Teil sogar fiel 
in den Kriegsschauplatz selbst. Als der Monarch die vom 
Kriege heimgesuchten Kronländer bereiste, sprach er in 
dem Handschreiben vom 18. Oktober 1866 den Wunsch 
aus, daß in Mähren zur Linderung der Notlage der Be- 
völkerung mit dem Aufgebot aller Kräfte der Bau von 
Bahnen in Angriff zu nehmen sei. Daraufhin hatte sich 
ein Konsortium mährischer Großgrundbesitzer und In- 
dustrieller gebildet, das den Bau von Bahnen zwischen 
Briun, Olmütz und Sternberg in Aussicht nalım. Die Ge- 
fahr eines neuen Privilegialstreites lag für die Nordbalın 
sehr nahe und sie beeilte sich, selbst um die Konzessio- 
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nierung der Linien von Brünn nach Olmütz, Sternberg 
und Prerau unter der Bedingung einzuschreiten, daß die 
neue Bahn als ein selbständig zu verrechnendes Unter- 
nehmen die Staatsgarantie erhalte. Das leidige Garantie- 
system stand in Blüte und auch die Nordbalın erhielt für 
ihre „Mährisch-schlesische Nordbahn“ nebst 
10 jähriger Steuerfreiheit die 5°/,ige staatliche Zinsen- 
garantie zugesichert. Als Notstandsbau mußte die Bahn 
innerhalb dreier Jahre fertiggestellt sein. Die Nordbahn 
entsprach dieser Bedingung, indem 


Nezamislitz— Sternberg dem Verkehre übergab. Die Bau- 
kosten hatten sich von den veranschlagten 14 Millioneu 
auf 24 Millionen erhöht, was aber angesichts der staat- 
lichen Garantien der Verzinsung (es Anlagekapitals für 
das Unternehmen selbst wenig ins Gewicht fiel. 
Allerdings konnte die Nordbahn damals nicht ahnen, 
daß sie später einmal die Garantiesummen für die als 
Nebenbahn etwas luxuriös ausgestattete Linie dem Stante 
werde rückerstatten müssen. 

Nach Fertigstellung der Mährisch-schlesischen Noril- 
bahn ist das Bestreben der Nordbahn mehr darauf gerichtet, 
das bereits Erworbene zu wahren, als durch neue Unter- 
nehmungen die sichere Ertragsfähigkeit ihrer Linien irgend- 
wie alterieren zu lassen. Sie überläßt ruhig den Nachbar- 
bahnen den Bau von Ergänzungsstrecken und Flügelbahnen, 
die ihre Äste weitin das Attraktionsgebiet der Nordbalın 
senden und begnügt sich mit dem reichen Ertrag ihres nach 
jeder Richtung hin konsolidierten Unternehmens. Lediglich 
die Erwerbung der Lundenburg—Grußbacher Eisenbalın, 
deren Betrieb sie seit 1871 für Rechnung der Konzessionäre 
führte, ändert 1876 ihren Besitzstand. Die Strecke 
Jedlesee — Stockerau hatte sie der 1869 konzessionierten 
Nordwestbahn abgetreten und den Kaufschilling zum Ban 
der Linie Bielitz—Saybusch verwendet, dieam 18. August 1878 
zur Eröffnung kam. 


In der österreichischen Verkehrspolitik war mit der 


Schaffung des prinzipiellen Verstaatlichungsgesetzes vom 
14. Dezember 1877 („Gesetz, die garantierten Bahnen be- 
trefiend®) eine neue Ära eingeleitet worden und schon im 
Jahre 1884 befand sich der Staat im Besitze eines großen, 
insbesondere die Hauptadern des Verkehres mit dem 
Westen umfassenden Betriebsnetzes von mehr als 5100 km. 

Der herannahende Ablauf des Privilegiums der 
ältesten und mächtigsten Eisenbahn der Monarchie ließ 
die Gelegenheit, die ertragreiche Bahn zu erwerben. für 
den Staat verlockend erscheinen. In der Öffentlichkeit 
und in malgebenden Körperschaften wurde mit dem Auf- 
gebot aller Entschiedenheit die Forderung nach Verstaat- 
lichung der Nordbahn erhoben und im Abgeordnetenhause 
fand der Verstaatlichungsgedanke willfährige Aufnahme 
und mächtige Vertretung. 

Die Regierung mußte doch erkennen, daß diesem 
auch volks- und staatswirtschaftlich tief begründeten Ver- 
langen zur Zeit geradezu unüberwindliche Schwierigkeiten 
entgegenstanden. Zu diesen zählte in erster Linie die 


sie am 29. August | 
1869 die Strecke Brünn--Prerau, am 1. Angust 1870 | 





Rechtstrage über den durch Artikel 10 des Nordbaln- 
privilegiums begründeten Anspruch der Nordbalın, da 
dieser Artikel die Konzessionserneuerung verhieß, „wenn 
sich das Unternehmen als nützlich bewährt hätte“, ferne: 
die Frage, wie der Wert der „Real- und Mobilar-Zu- 
gehörungen*, mit welchem die Gesellschaft als Eigen- 
tümer frei schalten konnte“, bei einer allfälligen Ablösung 
zu ermitteln sei. 

Diese Streitiragen zeitigten eine ganze Fachliteratur 
und in den verschiedensten Erörterungen traten je naclı 
den persönlichen oder politischen Interessen, die oft un 
eingestanden vertreten wurden, die widersprechendsten 
Schlußfolgerungen zutage. Die Regierung und die Nordbalın 
suchten durch die Einholung von Rechtsgutachten die 
Klarstellung der beiderseitigen Rechtsverhältnisse zu er- 
reichen und eine aus Vertretern der Ministerien des Handels, . 
Finanzen und Justiz zusammengesetzte Ministerialkom- 
mission kam zu dem Schlusse: Die Bahn gehöre nach 
dem Ablaufe des Privilegiums unbestreitbar der Gesell. 
schaft; aus demselben folge jedoch keineswegs, daß die 
Staatsverwaltung verpflichtet sei, das Privilegium olne- 
weiters zu verlängern, sondern die Berechtigung hat, an 
seine Wiederverleihung Bedingungen zu knüpfen und, wenn 
eine Einigung nicht zustande komme, entweder die Balın 
selbst zu betreiben, oder durch andere betreiben zu lassen, 
nachdem der gesellschaftliche Besitz im Wege der freien 
Übereinkommens oder mittels Enteignung erworben ist. 
Unter solchen Umständen blieb der Regierung nur der 
Weg, eine Vereinbarung mit der Gesellschaft zu finden 
und sie schlug ihn ein, nicht in der Absicht, die Bahn 
sofort zu erwerben, sondern durch klare Vertragsbestin- 
mungen in möglichst kurzer Zeit einen zwistlosen Heim- 
fall des ganzen Netzes an den Staat vorzubereiten. 

Als die Nordbahn am 16. Mai 1883 unter Berufung 
auf den erwähnten Artikel 10 ihres Privilegiums um Kon- 
zessionsernenerung ansuchte, wurden diese Verhandlungen 
eingeleitet und nach fast einem Jahre gelang es ein Über- 
kommen zu vereinbaren, demzufolge die Gesellschaft eine 
nene, das gesamte Netz als einheitliche Unternehmung um- 
fassende Konzession auf 80 Jahre erhalten sollte, der 
Staatsverwaltung aber das Recht zustehen würde, 
das ganze Netz vom 1. ‚Jänner 1904 an jederzeit 
einzulösen. Die Nordbahn hätte in der Konzessions- 
dauer das gesamte Aktienkapital zu tilgen, auch 
die Garantievorschüsse für die Mähr.-Schles. Nordbahn 
zurückzuzahlen, die Tarife der westlichen Staatsbahnen und 
für Kohle einen besonderen Zonentarif einzuführen, alle 
Tarife und Refaktien zu veröffentlichen, die fehlenden 
Strecken der Linie von Bielitz über Teschen und Wall- 
Meseritsch bis zur Böhm.-Mähr. Transversalbahn, wie 
auch einen Zirkumvallationsflügel bei Krakau zu erbauen, 
innerhalb 10 Jahren 10 Millionen Gulden auf den Bau 
von Lokalbahnen zu verwenden, allen Ansprüchen als 
dem Privilegium zu entsagen u. a. m. 

Während die Nordbahn unter bitteren Klagen über 
die drückenden Bedingungen das Übereinkommen in der 
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außerordentlichen Generalversammlung vom 7. April 1884 
annahm, billigten ihre zahlreichen Gegner und auch das 
Parlament durchaus nicht den Standpunkt der Regierung. 
Selten noch begegnete eine Gesetzesvorlage solcher leiden- 
schaftlicher Anfeindung wie die erste Nordbahnvorlage. 
Ihre förmliche Zurückziehung erfolgte am 4. Dezember 
1884 und die „Nordbahnfrage“ blieb abermals unent- 
schieden. Die Nordbalın war in eine fürmliche Kampfes- 
stellung um ihre Rechte und Existenz gedrängt, die umso 
unleidlicher wurde, als die Nordbahnfrage immer mehr 
auch zum Gegenstande politischer Hetzereien wurde, 

Die Regierung sah sich nenerdings bemüßigt, ein 
Rechtsgutachten von „autorativer juridischer“ Seite ein- 
zuholen und das Präsidium des Obersten Gerichtshofes 
erklärt, daß der Staat im Prinzipe berechtigt sei, die 
Linien der Nordbahn im Expropriationswege zu 
erwerben, nur müßten die Normen, wann und in welcher 
Weise die Enteignung bestehender Eisenbahnen überhaupt 
platzgreifen kann, erst durch ein Gesetz festgestellt 
werden, dessen Bestimmungen jedoch keineswegs gegen 
die Bestimmungen des allgemeinen bürgerlichen Gesetz- 
buches verstoßen dürfen, wonach der Enteignete für alle 
durch die Enteignung erlittenen vermögensrechtlichen 
Nachteile schadlos zu halten ist. 

Dieses Gutachten war für die fernere Haltung der 
Regierung, die eine Erwerbung der Bahn unter solchen 
Bedingungen schon mit Rücksicht auf den Staatsschatz 
nicht für angezeigt hielt, maßgebend und sie leitete 
neuerliche Verhandlongen mit der Nordbahn ein. Am 
20. Jänner 1885 legte die Regierung dem Abgeordneten- 
hause ein nenes Übereinkommen vor, das mit wesentlichen 
Abänderungen zugunsten des Staates nach langen. er- 
regten Verhandlungen mit einer Majorität von nur elf 
Stimmen angenommen und nach Passierung des Herren- 
hauses mit Gesetz vom 6. September 1885 veröffentlicht 
wurde, Die in Gemäßheit dieses Gesetzes erteilte Kon- 
zession vom 1. Jänner 1886 erstreckte sich außer auf 
die bereits von der Nordbahn betriebenen Linien noclı 
auf die neu zu erbauenden Bahnen: a) von Bielitz nach 
Wall.-Meseritsch und von dort nach Bistritz (Städtebahn), 
b} von Kremsier nach Kojetein und den Zirkumvallations- 
flüge! bei Krakau. Die Nordbahn verpflichtete sich ferner 
zehn besonders angeführte Lokalbahnen zu bauen. Ferner 
sah das Übereinkommen den Erwerb der Linien der 
Kremsierer-Bahn sowie der Lokalbalın nach Wsetin durch die 
Nordbahn vor, Die neue Konzession sollte mit 31. Dezember 
1940 enden, zu welcher Zeit dann das gesamte Unternehmen 
mit allem beweglichen und unbeweglichen Zugehör (mit Aus- 
nahme des Fahrparkes) kostenfrei an den Staat zu über- 
gehen hätte. Die Garantievorschüsse für die Mähr.-Schles. 
Nordbahn waren zurückzuzahlen und für das einen Aufschub 
erleidende Heimfallsrecht an den Strecken Floridsdorf— 
Jedlesee, Gänserndorf—Marchegg und Oderberg— preuß. 
Grenze 1,314.732 fl. an den Staat zu bezahlen. Der 
Staat erhielt ein beschränktes Tarif-Bestimmungsrecht, 
und falls der Reingewinn der Gesellschaft 100 fl. pro 


Aktie übersteigen sollte, war der diesen Betrag über- 
schreitende Betrag zwischen Staat und Gesellschaft hälftig 
zu teilen. 

Am 2. Februar 1886 wurden die Statuten der nun- 
mehrigen „K. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn“ genehmigt. 

In den seither verflossenen 20 Jahren hat die Nord- 
bahn die konzessionsmäßigen Verpflichtungen voll erfüllt, 
ein Lokalbahnnetz von 301 Kilometern geschaffen und dem 
Staate erhebliche Summen als Anteil an dem Reingewinne 
zugeführt. Ihre finanzielle, kommerzielle und betriebs- 
technische Leitung wurde stets als mustergältig anerkannt. 
Der Standpunkt der Privatverwaltung, in erster Linie 
die Interessen ihrer Aktionäre wahrzunehmen und eine 
rücksichtslose Geltendmachung dieses Standpunktes, ließ 
den Ruf nach Verstaatlichung des Unternehmens sobald 
nur die Möglichkeit hiezu geboten war, wieder laut werden. 
Als die Regierung im Jahre 1903 erklärte, die abfallende 
Tendenz der Betriebseinnahmen bei steigenden Betriebs- 
ausgaben zur Erzielung einer günstigeren Einlösungs- 
rente ausnützen zu wollen, fand sie keineswegs An- 
erkeunung- 

Die neuerliche Steigerang der Betriebseinnahmen 
in den Jahren 1902 und 1903 ließ die Verstaatlichung 
der Nordbahn immer dringender werden. Zwar trachtete 
man den Zustand durch die für eine Anzahl von Artikeln 
aus und nach Galizien gestattete Durchrechnung der 
Staatsbahntarife auch bei der Nordbahn erträglicher zu 
machen, doch konnte die Regierung bei richtiger Wahr- 
nehmung des Staatsinteresses und dem Drängen der ein- 
flußreichsten politischen Parteien die Erwerbung der 
Nordbahn nicht weiter hinausschieben. 

Abermals erwiesen sich die Konzessionsbestimmungen 
für unzureichend, eine zwistlose Erwerbung derzeit durch- 
zuführen, abermals sollten alte und neue Zwistfragen auf- 
gerollt werden. Abermals war die Schaffung eines eigenen 
Enteignungsgesetzes angeregt und wieder blieb der Weg 
des Übereinkommens der einzige, der zum Ziele führte, 

So ist denn die alte Nordbahn nunmehr in die große 
Reihe der k. k. Staatsbahnen eingetreten und unter dem 
Zeichen des gekrönten Flügelrades wird sie weiter 
ihre große volks- und staatswirtschaftliche Mission zu 
erfüllen haben und voraussichtlich auch weiterhin den 
Stolz des österreichischen Verkehrswesens bilden. 


Monats-Chronik — November 1906. 


I. Eisenbahnen. 

Neue Konzessionen: Mit Kundmachung des 
Eisenbahnministeriums vom 12. November 1906 wurde der 
Aktiengesellachaft für elektrotechnische Unternehmungen in 
München im Vereine mit der Bau-Unternehmung Jakob Lud- 
wig Münz in Wien die Konzession zum Baus und Betriebe 
einer schmalspurigen Kleinbahn mit elaktrischem Betriebe von 
der Station Abbazia-Mattuglie über Volosca 
und Abbazia nach Lovrana erteilt. Mit Kund- 
machung des Eisenbahnministeriams vom 16. November 1906 
wurde dem Richard Luthrell Pilkington Bethell 
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Lord Westbury in London im Vereine mit dem Bankier 
Alfred Schwalb in Karlsbad die Konzession zum Baus und 
Batrisbe von schmalspurigen Kleinbahnen mit elektrischem Be- 
triebe in Karlsbad, und zwar a) von der Theatergasse 
zum Helenenhofe und 5) von der Marienbader- 
straße zum sädlichen Rande des Helenen- 
hofplateaus ertailt, 


Beatriebseröffnungen: Am 14. November d. J. 
wurden die Strecken Ernustbrunn — Mistelbach — 
HBohenan und Gaunersdorf—Mistelbach der 
niederösterreichischen Landesbahnen dem Öffentlichen Verkehr 
übergeben. Am 25. November wurde die Lokalbabn Tar- 
nopol— Zbaraz für den öffentlichen Verkehr eröffnet. 


tung eines ununterbrochenen Dienstes in den Wagendirigierungs- 
ämtern beredten Ausdrack finden, gelungen, die befürchteten 
äußersten Konsequenzen des Waggonmangels hintanzuhalten, 


' Dies zu bewirken, werde auch das fernere Bestreben der 
' Eisenbahnverwaltungen sein; übrigens nehme der Waggon- 


mangel, dank dem Umstande, daß die Rübentransporte bald 
bewältigt sein werden, merklich ab und nach Maßgabe das 
Entfallene dieser Transporte werden immer mehr Waggons 


' für die Koblenversorgung frei werden. Der Eisenbahnminister 
' sprach die zuversichtliche Hoffnung aus, daß bald wieder nor- 


Bau: Im Berichtemonat fand im Eisenbahnministerium :| 


eine Konferenz der Fachreferenten dieser Zentralstelle mit den 


Vertretern der Südbalın in Angelegenheit der Erwelte- | . 
. die ungenügende Versorgung mit Stein- und Braunkohlen. Die 


rung der Bahnhofanlagenin Villach statt. Die 
Grundlage der Besprechung bildete das von der Südbahn aus- 
gearbeitete generelle Projekt, das die Ausgestaltung des der- 
zeitigen Südbahnhofes in Villach zum Ziele hat. Man 


male Zustände eintreten werden und verwies auf die Waggon- 
bestellungen, die bereits in Austührang begriffen sind und 
die er noch zu machen gedenke, als den wirksamsten Schutz 
gegen eins Wiederkehr äbnlicher Verhältnisse, darch welche 
die Industrie zweifellos in Mitleidenschaft gezogen werle. 
Die Beschwerden der Industrie betrafen hauptsächlich 


Anfangs des Beriehtsmonates in den böhmischen Revieren be- 


‘ standene Wagennot wurde, dank den Vorkehrungen der Staats- 


einigte sich fürs erste dahin, daß der Personenverkehr in | 


Villach zentralisiert werden soll. Der derzeitige Personenbahn- 
hof der Südbahn in Villach wird sonach zu einem Zentral- 
pereonenbabnhof ausgestaltet und mit den modernen Anforde- 
rungen entsprechenden Einrichtungen, so insbesondere mit 
Inselperrons ausgestattet werden. Die Südbahn hat ihre Be- 
reitwilligkeit erklärt, von den Kosten des Umbaues einen Teil 


zu übernehmen, dessen Feststellung einem späteren Zeitpunkte | 


vorbehalten bleibt. Das Detailprojekt für die Umgestaltung 
des Babnhofee wird nach den getroffenen Vereinbarungen 
von der Südbahn, die für die staatlichen Anlagen, also die 
Erweiterung des Staatsbahnhofes, die Anlage eines Heizhauses 
der Staatsbahnen und die zwischen dem Staats- und dem Süd- 
bahnhofe herzustellende Verbindungskurve zu entwerfenden 
Projekte nebst hierauf bezäglichen Kostenvoranschlägen werden 
von der Eisenbahn-Baudirektion, bezw, der Staatseisenbalhn- 
verwaltung ausgearbeitet werden, 
daß alle diese Detailprojekte bis zum Jabresschlusse vollendet 


vorliegen müssen, damit noch im Lanfe das Winters mit der ! Italien weiter gegebenen 2000 Waggons zurückverlangt, ® 


Durchführung der Kommissionierungen und sonstigen Amts- 


handlungen sowie mit der Kostenaufteilung und der Bauver- | bahnen zur Verfügung stehen werden. Der Minister hat ferner 


gebang vorgegangen werden kann, 30 daß die Inangriffnalime 
der Bauarbeiten mit Beginn der Bausaison im Frühjahre mög- 
lich ist. 


den Nordweatbahnstrecken Großwossek— 
Nimburg—Lissa und Schreekenstein — Tet- 
schen sind so weit vorgeschritten, daß voranssichtlich das 
zweite Geleise für die erstbezeichnete Strecke noch in diesem 
Jahre und für die zweitgenannte Strecke mit dem Beginne 
der nächsten Sommerfahrordnung dem Betriebe wird übergeben 
werden können. 

Betrieb: Das priägmanteste Zeichen des Herbstver- 
kehres ist dr Waggonmangel, der im laufenden Jahre 
aber besonders heftig fühlbar wurde. Er kam, wie wir in der 
vorhergehenden Monats-Chronik berichteten, auch im Abgeord- 
netenhause zur Sprache und der Eisenbahnminister gab be- 
friedigende Erklärungen ab, Auch dem Präsidenten des Bundes 
österreichischer Industrieller, der in dieser Angelegenheit beim 
Eisenbahnminister vorsprach, erwiderte der Minister, daß alles 
geschehe, tum dem herrschenden Notstande wenigstens teil- 
weise abzuhelfen, 
mangels die Weiterführung industrieller Betriebe gefährden, 
trachten die Verwaltungen der Staatsbahnen und der Privat- 
bahnen durch Zuweisung der verfügbaren, leider in so ge- 
ringer Zahl vorhandenen Wagen Abhilfe zu schaffen und tat- 
sächlich sei es diesen Bemühungen, dıe wohl in der Einrich- 





Wo immer die Wirkungen des Waggon- | 





| Arbeit und werden demnächst abgeliefert werden. 


Ferner wurde vereinbart, | 4, Minister die von der früheren Regierung einer Privat- 


eisenbahnrerwaltung, bald behoben, aber dann trat dieselbe 
Erscheinnng im Östrauser Reviere auf, die zu labluften Be- 
schwerden über die Lieferungszustände führte. Das Zentral- 
wagendirigierungsamt der k. k. Staatsbahnen dirigierte alle 


: verfügbaren Wagen der Staatsbabn-Direktion Olmwiltz anf die 


Nordbahn, so daß zu Eude des Monates der Wagenmangel 
in Ostrau als behoben gelten konnte, Übrigens hat die Nord- 
bahn, um für das Jahr 1907 gerüstet zu sein, mit Einwilli- 
gung der Staatsrerwaltung 1800 Wagen von der österreichischen 
Eisenbalhnverkehrsanstalt gemiotet. 


Der gleiche Wagenmangel trat auch iv Ungarn auf. Der 
Handelsminister hat daher in der letzten Zeit verschiedene 
Verfügungen getroffen, um den Waggonmangel zu beseitigen. 
Der Minister hat außer den zu Beginn des Jahres bestellten 
9400 Lastwaggons noch 1500 weitere Waggons bei den un- 
garischen Waggonfabriken bestellt. Diese befinden sich in 
Auch hat 


‚ unternehmung überlassenen und von dieser leihweise nach 


daß auch diese vom nächsten Jahre angefangen den Staate- 


verfügt, daß die Regietransporte auf ein möglichst geringes 
Maß beschränkt werden. Die Direktion der Staatsbahnen wird 


. ” R ' das rasche Ein- und Ausladen der Waggons durch eine be- 
Die Horstellungen für das zwoite Geleisaauf| sondere Verkehrskommission überwachen lassen, Man hofft, dad 


‚ es mit diesen Mitteln gelingen wird, den Waggonmangel vom 





nächsten Jahre angefangen zu beseitigen. 


Das Eisenbahnministerium hat vor 
kurzem im Hinblick aufdiegewonnenenginu 
stigen Erfahrnngen prinzipiell gestatten 
daß geeignete Wäüchterfrauenin don Tage* 
stunden den Dienst auf Zugmelde- nnd Block- 
posten auf den kurrentenStrecken versehen 
dürfen. Bekanntlich ist es darelı die Einführung des Fahreus 
in Raumabstand, dem der Gedanke zugrunde liegt, dad in 
einem Raumabschnitt sich zur selben Zeit nur ein Zug be 
finden darf, notwendig geworden, grüßere Stationsentfernung®s 
durch Zugmelde- oder Blockposten zu unterteilen, damit die 
Leistungsfähigkeit der Bahn durch diese im Interesse der Er- 
höhung der Verkehrssicherheit eingeführte Maßnahme nicht 
herabgemindert werde. Auf solchen zwischen den Stationen 
beändlichen Zugmeldeposten können nunmehr auch Frauen den 
Dienst ansüben, der darin besteht, daß jeder den Posten 
passierende Zug durch das Ranmabschlußsignal za decken nnd 
sodann der in der Fahrtrichtung rückwärts gelegenen Ver- 
kehrastelle mit Telepbon oder durch Bedienung der Block- 
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werke die Erlaubnis zur Einfahrt eines Folgezuges in die nun 
freie Strecke zu erteilen ist. 

Jüngst wurde darauf hingewiesen, daß die Aktualität, 
der sich die Frage des elektrischen Hauptbahn- 
betriebes in Österreich, speziell in den österreichi- 
schen Alpenländern nähert, gewisse Vorbereitungen erfordert, 
welche, wenn sie auch in der Hauptsache mit den in Ange- 
legenheit der rationellen Ausnätzung der Wasserkräfte für 
wirtschaftliche Zwecke überhaupt eingeleiteten Vorarbeiten 
parallel gehen, dennoch in Ansehung des Eisenbalnbetriebes 
eine selbständige und beschleunigte Wahrnehmung erheischen. 
In Ansehung dieser speziellen Maßnahmen hat kürzlich im 
Eisenbahnministeriam eine Konferenz der Fachreferenten statt- 
gefunden, Die bezüglichen seitens des Eisenbahnministeriums 
einzuleitenden vorbereitenden Arbeiten, für welche bereits im 
Ötaatsvorauschlage für 1907 ein Kredit vorgesehen ist, 


werden | 





von der Eisenbahnban-Direktion durchgeführt werden, bei der | 


gleichzeitig im Hinbliche auf das erforderliche beschleunigte 


Tempo dieser Arbeiten eine Verstärkung des Personals platz- | 


greifen wird. Die Vorarbeiten bestehen in der Hauptsache in 
der Sicherung der für Eisenbahnzwecke erforderlichen Wasser- 
kräfte, einerseits durch deren Feststellung, andererseits durch 
Erwarbung der Konzessionen für sie, bezw, Sicherung des 
Überschusses anderweitig konzessionierter Wasserkräfte für die 
Zwecke des Bahnbetriebes. Die bezüglichen Sicherstellungs- 
arbeiten erfordern deshalb eine Beschleunigung, weil die In- 
anspruchnahme der Wasserkräfte für private Indastrien sich 
immer intensiver gestaltet, 


BeilteinigenMonatenist die neue Bahn 


linie in Bosnien Serajero— serbisch-tär- 
kische Grenze im Betriebe und die Resultate sind 
sehr glinstige, 
dieser kurzen Zeit im Hinblick daranf, daß die nene Linie 
vorerst eine Sackbahn ist, in erfreulicher Weise entwickelt, 
Die Güterzafuhr von den Produktionspaukten des Landes zur 
Bahn ist so stark und lebhaft, daß auf dem an die Bahn an- 
grenzenden türkischen Territorium bereits ein Lagerhaus er- 
richtet wurde, welches den Verkehr aus dem türkischen Ge- 
biete mit der Bahn vermittelt. In betriebstechnischer Hinsicht 
ist die Abwicklung des Verkehres tadellos. Bekanntlich hat 


Insbesondere der Güterverkehr hat sich in | 


sich auch die Durchführung des Baues bei sehr schwierigen 


Verhältnissen und erheblichen Anforderungen technischer Natur 
anstandslos und programmgemäß vollzogen, 


Die Versuchsfahrten auf der Strecke Prater- | 


stern—Hauptzollamt mit der elektrischen Loko- 
motive von Kfizik, sind nun abgeschlossen und haben 
ein befriedigendes Ergebnis gellerert. Es ist dies um 30 be- 
merkenswerter, da die gewählte Versuchsstrecke infolge der 
geringen Entfernung von Haltestellen, der großen Steigungen 


und starken Krümmungen, die unglinstigste Strecke der ganzen 


Stadtbahn ist, Die Versuchslokomotive, die mit 3000 F Gleich- 
strom (Dreileiter) gespeist wird, ist Außerst einfach im Bau 
und wiegt weniger als die Hälfte der jetzt im Gebrauch 
stehenden Dampflokomotiven, Die Versuchsfaluten fanden bis- 
her des Nachts statt. Nun wird das Eisenbahnmwinisterium die 
elektrische Versuchelokomotive in eigene Regie übernehmen 
und sie demnächst bei fahrplanmäligen Zügen probeweise in 
Verwendung bringen. Falls sich auch hier kein Anstand er- 
gibt, wird voraussichtlich die Bestellung einer größeren Zahl 
solcher Lokomotiven zum Zwecke der Aufnalıme des elektrischen 
Betriebes erfolgen. Am 26. November unternahm der Eisen- 
bahnminister eine Versuchsfahrt, die ebenfalls von befriedigendem 
Erfolge begleitet war, 

Im Anschlusse an unsere früheren Mitteilungen über die 
Errichtung staatlicher Anutomobillinien durch 
die Postverwaltung sei beigefügt, daß die Pustver- 


waltung nach dem Ergebnis der Erhebungen im ! 


ur. ran 





nächsten Jahre einige Anutomobillinien, zunächst probeweise 
in Betrieb setzen wird. 

Die diesbezüglich in Bälde zu gewärtigende Schluß- 
fassung wird auch eioe Klarstellung über die Aufbringung 
der erforderlichen Mittel bedingen. Bekanntlich wird die Er- 
richtung solcher Automebillinien derart gedacht, dad die Ge- 
meinden eine Garantie dafür übernehmen, daß die auf den 
respektiven Linien in den Dienst zu stellenden zwei Automobile, 
welche die Postverwaltung beistellt, bezw. erbauen läßt, in- 
soweit das Erträgnis dieser Linie, die auch die Postsabvention 
erhält, hieza nicht ausreicht, innerhalb zehn Jahren amortisiert 
werden. Die Postverwaltung maß aber für die Herstellungs- 
kosten der von ihr zu bestellenden Automobile sofort auf- 
kommen, wobei allerdings die bezahlten Beträge ihr inner- 
halb zehn Jahre rückvergütet werden, und sie muß daher für 
die Beschaffung der immerhin nicht unerheblichen Mittel — 
der Herstellungspreis, eines Autemobils für den gedachten 
Zweck dürfte sich auf rund K 23.000 stellen — Sorge tragen, 
Die bezüglichen Entschließangen dürften vielleicht noch in 
diesem, jedenfalls aber in den ersten Monaten des nächsten 
Jahres erfolgen und positiver Natur sein. Auch von privater 


' Seite wird der Errichtung von Automobillinien Interesse ent- 


gegengebracht: so plant die Stadtgemeinde Gmünd die Er- 
riehtung einer Automobillinie zwischen dem Bahnhofe Gmünd 
und der Stadt gleichen Namens, welche mit elekırischer Ober- 
leitang, System Lohbner, betrieben werden soll. Auch 
zwischen Weidlingau und Mauerbach wird die Einrichtung 
eines durch einen Kraftwagen za bedienenden regnlären Ver- 
kehres von privater Seite geplant, Schließlich wird auch die 
Gemeinde Wien eine solche Linie nach Kaiser - Eversdorf 
herstellen. 


Betriebseinnahmen: Nach den vorläufigen Aus- 
weisen stellen sich die Betriebseinnahmen der 
größeren Österreichischen Privatbahnen im 
Monate November 1906, im Vergleiche zu dem gleichen 
Monat des Vorjahres, wie folgt: 
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| I Kronen 
-_ — . — 
| Aussig-Teplitzer Eisenbahn: altes Netz | 1,608.845 | -4- 74.875 
| ® Intalkehn | 257.857 | + 9.669 
Böhmische "Nordbahn .* . , 1.152.566 29.204 
| Busehtöhrader Risenbahn Lit. A. . . | 1,847.679| —- 31.800 
Lit.B. . . | 1,706.965| -+ 41,800 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn “| 8,829,252 205.468 
Österr. Nordwestbahn: garant. Netz . || 2.578.042 114.349 
Ergänz.-Netz ı 1,668 7988| — 50.321 
Sadnorddeutsche Verbindungabahn . . | 820.564) — 6,458 
Stdbahn-Gesellschaft . . 9,729.996 | — 410,883 
| On „ung. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft | 6.926.821 101.962 | 





Die bisher zu beobachtende günstige Entwicklang der 
Einnahmen hielt auch — mit geringen Ausnahmen — im 
Berichtsmonate an, ein Zeichen, daß Handel und Industrie 
nach wie vor eine gute Konjunktur aufzuweisen haben, 

Tarifarisches: Der Stastseisenbahnrat, bezw. das 
von ihm eingesetzte Spezialkomitee, hat in Ansehung der 


‚ Stationsgebühr eine Reihe von Wünschen und Forderungen 


zum Ausdrucke gebracht, denen bekanntlich das Eisenbalhn- 
ministerium in weitgehendem Maße Rechnung getragen hat, 
Wiewohl die aus der Einhebung der Stationsgebühr erzielten 
Mehreinnahmen knapp den dem Staatseisenbahnrate seinerzeit 
mitgeteilten Präliminarziffern enteprechen dürften, hat das 
Eisenbahnministerium dennoch, entsprechend dem in der letzten 
Session gestellten Antrag auf Berücksichtigung des Nahver- 
kehres, wo dies die lokalen Bedürfnisse als erforderlich er- 
scheinen ließen, eine Reihe von Ermäßigungen durchgeführt. 
Um ungerechtfertigte Berutungen hintanzabalten, wurden die 
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betreffenden Erleichterungen vielfach in die Form von Er- 
mäßignngen der Frachtsätze selbst gekleidet. Dem Antrage, 
die Stationsgebühr für Lebensmittel, insbesondere für Milch 
(als Hauptoahrungsmittel) aufzaheben oder wenigstens tunlichst 
herabzusetzen, wurde dadurch entsprochen, daß Milch {nus- 
genommen kondensierte) und gebrauchte Isere Milchgefäße im 
Abonnementsverkehre von der Stationsgebühr vollständig befreit 
wurden, Ebenso wurde dem Antrage auf Gewährung der für 
Getreidebezäge der inländischen Mühlen vorgesehenen Er- 
mäßigung der Stationsgebühr von vier auf zwei Heller per 
100 kg auch bei einem Durchlaufe unter 51 km auf öster- 
reichischen Eisenbahnen, somit für alle einschlägigen Trans- 
porte ohne Rücksicht anf die Länge der zurückgelegten Strecke, 
entsprochen. Dagegen konnte dem Antrage, Gütersendungen, 
welche im Sammelverkehre per Wagenladung nach einem 
Knotenpunkte und von dort in Einzelfracht an ihren Be- 
stimmungsort befördert werden, nur einmal mit der Stations- 
gebühr zu belasten, keine Folge gegeben werden, da der 
Durchführung einer solchen Maßnahme zu große Schwierig- 





keiten entgegenstehen würden und überdies eine weitere Unter- ' 


stützung des auf den österreichischen Staatsbahnen ohnehin 
schon durch die für Güter aller Art bestehenden Ansnahme- 
tarife außerordentlich begünstigten Sammelgutverkehres gewiß 
nicht erforderlich ist. 

Die in der vorhergehenden Monatschronik avisierte Er- 
höhung der Südbahntarife, wird mit 1. Jänner 1907 
in Wirksamkeit treten, da das Eisenbahnministerilum die be- 
ansprachten Tarifmaßnahmen mit einigen, im Einvernehmen 
mit der Gesellschaft vorber vorgenommenen Abänderungen, 
genehmigt hat. 


Anhang zum Lokalgütertarif enthaltenen Positionen ganz 
eliminiert warden, so daß die normalen Frachtsätze Anwendung 
zu finden haben. 
neuen Anhang wieder aufgenommen, aber unter entsprechender 
Erhöhung der Fruchtaätze, 

Zwischen den Vertretern der Regierung und der 
Leoben-Vordernberger Balın schweben seit längerer 
Zeit Verhandlungen, welche die Beilegung einer Reihe von 
strittigen Fragen betreffen. Einen der Differenzpunkte bildete 


Die Erhöbungen entstehen — wie bereits | yroponierten baulichen Herstellungen an, halten es jedoch aus 


mitgeteilt — darin, daß ein großer Teil der in dem bisherigen | praktischen Gründen nicht für zweckmäßig, schon jetzt für 


Anderseits wurden auch Positionen in den | 





zur Beschaffung automatisch wirkender Bremsen dienen, Außer- 
dem wurden im Jahre 1906 aus den verfügbaren Mitteln des 
Budgets und des Investitionsprogramms 37 Lokomotiven, 
27 Tender und 614 Wagen beschafft, bezw. bestellt, von 
denen ein Teil für die Alpenbahnen bestimmt ist, während 
der Rest zum Ersatz für veraltete Fahrbetriebsmittel dient. 
Unter den anßerordentlichen Ausgaben des Budgets sind für 
den gleichen Zweck noch 5-2 Millionen Kronen eingestellt. 
Die Verkandlungen mit den Privatbalınen in der angeregten 
Richtung konnten nicht eingeleitet werden, weil eine ent- 
sprechende gesetzliche Ermächtigung fehlt. 


Am 12. November hat die erste Bitzung zwischen den 
Vertretern der Regierung und der Südhbahn stattgefunden, um 
im Einvernehmen ein Investitionsprogramm für die 
Linien der Südbahn, bezw, einen Zeitraum für dessen 
Verwirklichung festzusetzen. Die Vertreter des Ministeriums 
nnd der Genernlinspektion der österreichischen Eisenbahnen 
bezeichneten an der Hand eines detaillierten Programmes jene 
baulichen Herstellangen, Betriebseinrichtungen und sonstigen 
Vorsorgen, welche von seiten der Gesellschaft, namentlich 
zum Zwecke der Erhöfmng der Betriebssicherheit und der 
Ausgestaltung der den modernen Anforderungen nicht mehr 
ontsprochenden größeren Bahnhöfen auszuführen sein werden. 
Nach eingehender Diskussion des Gegenstandes wurde es den 
Vertretern der Südbahn übertragen, mit Bezug auf dieses 
Prograum dem Eisenbahnministerium in kürzester Zeit kon- 
krete Anträee über die niiheren Ausführungsmodalitäten vor- 
zulegen, worauf die Konferenz ihre Fortsetzung finden wird. 


‚ Die Antriige der Südbahn erkennen die Notwendigkeit der 





die vom Eisenbahnministerium vor Jahresfrist angeordnete | 


Herabsetzung der Tarife. Die Leoben-Vordernberger 
Bahn hat dagegen eine Beschwerde beim Verwaltungsgerichts- 
hof überreicht. In der letzten Zeit soll nun zwischen beiden 
Seiten eine Annäherung erfolgt sein, die voraussichtlich zum 
Abschlusse eines Übereinkommens führen dürfte, 
wert ist, daß die Staatseisenbalnverwaltung sich in diesem 
Übereinkommen für die Zukunft eine Beteiligung am Rein- 
gewinne der Gesellschaft sichern dürfte, 


Finanzielles: In seiner letzten Session hat der 
Staatseisenbahnrat sich für die sofortige legislative Behandlang 
und Genehmigung eines Investitionsprogramms für 
die österreichischen Staatsbahnen ausgesprochen 
und die Regierung aufgefordert, unverzüglich mit den Privat- 
bahnen in Unterhandlung zu treten, deren Verstaatlichung in 
Aussicht genommen ist, damit diese Privarbalınen ihren Fahr- 
park dem erhöhten Erfordernisse entsprechend gegen die Ze- 
sage einer angemessenen Vergütung im Falle der Übernahme 
durch den Staat ergänzen, Das Eisenbahnministerium hat in 
der Sitzung des Staatseisenbabnrates vom 30. November Mit- 
teilungen in dieser Angelegenheit gemacht, Aus den Gebarungs- 
überschissen werden für die Ergänzung des Fahrparks der 
Staatsbahnen 31°5 Millionen Kronen, aus dem Budget pro 
1907 53 Millionen Kronen, zusammen 36°8 Millionen Kronen, 
zur Verfügung stehen, Hievon sollen 36 Millionen Kronen zur 
Beschaffung von 118 Lokomotiven, 80 Tendern nnd 4420 Per- 
sonen-, Dienst- und Güterwagen, der Rest von K H00.000 


Bemerkens- | 


einen Zeitraum von Jahren hinaus festzustellen, welche In- 
vestitionen in jedem einzelnen Jahre auszuführen sind. 

Da die Verkehrsbedürfuisse wechseln, so erweisen sich 
erfahrungsgemäß manche Herstellungen später als dringlich, 
die früher nicht für unmittelbar notwendig gehalten wurden 
und ebenso könne der umgekehrte Fall sich ereignen. Es 
wäre daher zweckentsprechender, wenn die Gesellschaft all- 


| jährlich ein Investitionsprogramm ausarbeite, zumal auch über 
| die finanzielle Sicherstellung der Baukosten erst endgültig 


werde entschieden werden können, bis die Wirkung der Ver- 
kehrsteilung genau bekannt sein werde. Die Südbahn 'sei 
bereit, schon im nüchsten Jahre sofort mit den wichtigsten 
Bauten zu beginnen und etwa 10 Millionen Kronen für bau- 
liche Herstellungen und 3 Millionen Kronen zu Fahrbetriebs- 
mitteln zu verwenden, 

Die seit langem schwebenden, von ans wiederholt er- 
örterten Verhandlungen zwischen dem Eisen 
bahnministorium and derAussig-Teplitzer 
Bahn worden am 14. November durch den Abschlaß eines 
Präliminarübereinkommens beendet. Ian erster Linie handelte 
es sich um Erneuerung des Rayonnierungsübereinkommens be- 
züglich der Schachtanlagen im böhmischen Braunkohlengebiet, 
das im Jahre 1873 von den beteiligten Bahnen, der Anssig- 
Toplitzer, Dax-Bodenbacher, Prag-Duxer und Pilsen-Priesener 
Bahn geschlossen wurde. Nach diesem Übereinkommen sollten 
nene Schachtanlagen an die nächstgelegene Bahnstrecke an- 
geschlossen werden. Das Übereinkommen wnrde jedoch seit 
langem, insbesondere seitdem allmählich drei der beteiligten 
Bahnen in Staatsbesitz übergegaugen waren, in vielen Fällen 
durchbrochen, indem die Kohlenwerke vielfach Separatverträge 
mit der Anssig-Teplitzer Bahn abschlossen. Anläßlich der Her- 
stellung des Tegetthoff-Schachtes durch die Nordböhmische 
Koblengewerkschaft machte die Staatsverwaltung Anspruch 
auf Herstellung der Schleppgeleise, obwohl die Staatsbahnen 
ausgedehntere Geleisanlagen zu dem Schacht hätten berstellen 
miissen als die Anssig-Teplitzer Bahn, Diese beziffert die 


— 353 — 


Kosten Ihrer Schleppgeleisanlagen mit zirka K 130,000, 
während die Anlage der Staatsverwaltung etwa das Doppelte 
gekostet hätte. In dieser Frage ist nun der Ausgleich auf der 


Basis erfolgt, daß der Schacht an die Aussig-Teplitzer Bahn | 


angeschlossen wird, wogegen diese eine angemessene Ver- 
gütung von jedem Waggon Kohle aus dem Tegetthoff-Schacht, 
der über ihre Linien geht, den Staatsbahnen leistet. Die 
Aussig-Teplitzer Balın zieht ihre auf Nichtigkeit des Rayonnie- 
rongsabkommens eingebrachte Feststellungsklage zurück. Gleich- 
zeitig wurde auch die Frage des Panschalanteiles von 
K 200.000, dessen Zahlung die Gesellschaft in den letzten 
zwei Jahren verweigert hat, ausgeglichen, indem sie die 
Zahlangsverpflichtung anerkennt und die unterlassenen Zahlungen 
nachholt, wogegen die Staatsverwaltung der Gesellschaft gewisse 
Zugeständnisse auf dem Gebiete der Gemeinschaftsverkehre 
macht, durch die die Gesellschaft eine Kompensation findet, 
Die Klage der Staatsverwaltung wegen dieses Pauschal- 
anteiles wird demgemäß gleichfalls zurückgezogen, Durch dieses 
Abkommen werden alle schwebenden Streitfragen geregelt und 
der Nordböhmischen Kohlengewerkschaft die Möglichkeit ge- 
währt, die Förderung auf ihrer nenen Schachtanlage auf- 
zunehmen. Diese Ist eine der größten des Reviers und ist 
auf eine Produktion von 100 Waggons im Tag eingerichtet, 


Die Generalinspektion der österreichi- 
schen Eisenbahnen hat vor einiger Zeitan 
die Kahlenbergbahn einenErlaß gerichtet, 
in welchem ausgeführt wurde, die Betrieb»- 
mittelder Bahn befänden sich in einem der- 
artigen Zustande, daß eingehende neue Än 
schaffungen sich als unerläßlieh heraus-. 
stellen. Insbesonders sei es erforderlich, daß die Gesell- 
schaft neue Lokomotiven anschafle. Die Verwaltung der 
Kahlenbergbahn hat hierauf dem Eisenbahnministerinm eine 
Eingabe unterbreitet, des Inhaltes, daß sie sich den Er- 
wägungen der Generalinspektion nicht verschließen könne, daß 
es der Gesellschaft aber au den erforderlichen Geldmitteln 
feble, um Investitionen in dem gewünschten großen Umfange 
vorzunehmen. In der Eingabe verwies die Kahlenbergbaln 
weiters darauf, daß sie schon vor einiger Zeit an das Eisen- 
babnministerium sich mit der Bitte gewendet habe, der Ge- 
sellschaft, die eine aus dem Beginne der Sechzigerjahre 
datierende unglückselige Konzession habe, eine neue Konzession 
nach den Bestimmungen des Lokalbahngesstzes zu erteilen 
und entweder durch Betriebsübsrnahme oder durch Gewährung 
eines unverzinslichen Vorschusses der Bahn die Mittel zu 
geben, den Aufträgen der Generalinspektion nachzukommen. 
Über diese Eingabe werden nun im Schoße des Eisenbahn- 
ministeriums Verhandlungen gepflogen, und es ist zu erwarten, 
daß demnächst Konferenzen mit den Vertretern der Kahlen- 
bergbahn stattfinden werden, zu denen auch die Stadt Wien 
eingeladen werden dürfte, da die Kommune doch an der Er- 
haltung der Kahlenbergbahn und an der Fortführang des 
Betriebes ein großes Interesse hat, 


Staatseisenbahnrat: Das Statut für den Staats- 
eisenbahnrat wurde mit Kundmachung des Eisenbabnmini- 
steriums vom 24. November 1906 dahin ergänzt, daß -— un- 
beschadet der vollen Einheitlichkeit der Beratung und Ab- 
stiumung in allen die große Mehrheit der Beratungsgegen- 
stände bildenden Punkten der jeweiligen Tagesordnung, bei 
welchen keine Interessengsgensätze spielen — im einzelnen 
Falle von einer bestimmten Anzahl von Mitgliedern sowohl 
in den Ansschüssen wie auch im Plenum des Staatseisenbahn- 
rates die getrennte Abstimmung nach den drei Interessen- 
gruppen (Industrie und Gewerbe, Handel und Verkelir, Land- 
und Forstwirtschaft) wird gefordert werden können, in welchen 
Fällen sodann die der Ansicht der Mehrheit in jeder der drei 








Gruppen entsprechenden Gutachten gleichmäßig in das Protokoll 
aufzunehmen sein werden. 

Der Staatseisenbahnrat trat zu seiner 
diesjährigen Herbsttagung am 30. No- 
vember zusammen: unmittelbar vorher waren die Aus- 
schlisse versammelt, die wichtige Vorbeschlüsse faßten. Der 
Minister gedachte bei der Eröffnungeansprache der Statuten- 
änderung, die einer Majorisierung einer der drei Interessen- 
gruppen vorbeugen soll. Unter den Verhandlungsgegenständen 
ist zu erwähnen ein Antrag, der die Verstaatlichung der 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, der österreichischen Nordwent- 
bahn und der Eisenbahn Wien-Aspang empflehlt und die Um- 
gestaltung der Staatseisenbahnverwaltang verlangt. Es wurde 
beschlossen, die Fortsetzung der Verstaatlichungsaktion zu 
empfehlen und ein Komites einzusetzen, das die Verstaat- 
liebungsantrige zu prüfen hätte, Auch der Wagenmarngel kam 
zur Sprache. Der Eisenbahnminister verwies bei diesem Gegen- 
stande, daß insbesondere auf dem Nordbahnnetze ein Wagen- 
mangel auftrat, daß bereits 4500 Wagen bestellt warden und 
daß in jedem kommenden Jahre eine größere Wagenvach- 
schaffang stattfinden muß. Einige Anträge richteten sich gegen 
die den Sendungen an die Lebensmittelmagazine der Bediensteten 
der österreichischen Staatsbahnen gewährten Regiefrachtsätze, 
Nachdem der Regierangsvertreter erklärte, daß das Eisenbahn- 
ministerium an eine Einschränkung der Begänstigungen für 
die als eminente Wohlfahrtseinrichtungen zu betrachtenden 
Institute nicht denken könne, wurden die Anträge abgelshns. 

Verstaatlichung: Dem Verwaltnngsrate der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn ging am 2, November ein Erlaß 
des Eisenbahnministeriams zu, in dem ausgeführt wird, daß das 
die Verstaatlichung der Linien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
betreffende Übereinkommen die verfassungsmäßige Genehmigang 
gefunden hat. Mit Beziehung hierauf wird, von der gesetzlichen 
Ermächtigung Gebrauch machend, das Unternehmen rückwirkend 
ab ]. Januar 1906 als für den Staat eingelöst erklärt. Gleich- 
zeitig wurde der Verwaltungsrat ersucht, den Betrieb dieser 
Linien bis zum 31. Dezember 1906 für Rechnung des Staates 
weiter fortzufübren. In einem späteren Erlasse wurden jene 
Aktionen genau umschrieben, die nur mit staatlicher Geneh- 
migung vorgenommen werden können. Darunter befinden sich 
die Erneuerung von Frachtermäßigungen, Teilnahme an Verband- 
konferenzen, Rückvergätungsangelegenheiten etc. Es wurden 
aber auch schon Maßnahmen getroffen, um in den Anschluß- 
stationen eine Erleichterung, Vereinfachung und Verbilligung 
der Verkehrsabwicklung zu erzielen, Während die Organi- 
sation des verstaatlichten Netzes der Nordbalın bis zum Be- 
richtsschluß nicht bekannt war, hat die neu za kenstituierende 
Aktiengesellschaft der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ihre Orga- 
nfsation vollständig ausgearbeitet, Die Agenden der Zentral- 
leitung werden von drei Abteilungen versehen werden: Ad- 
ministrative Abteilung, Finanzabteilang und Montanabteilung. 
Überdies wird das schon bestehende Berginspektorat in Mährisch- 
Ostran die eigentlichen montanistischen Aufgaben zu voll- 
ziehen haben. 

Seeschiffahrt: In der Sitzung des Abgeordneten- 
hauses vom 5. November hat die Regierung den schon in 
der vorhergehenden Monats-Chronik avlsierten Gesetz- 
entwurfüber die Neuordnung des regulären 
dalmatinischenSchitfahrtsdienstes eingebracht. 
Die Vorlage steht im engen Zusammenhange mit der Lioyd- 
vorlage, die keine Bestimmungen über den dalmatinischen 
Dienst enthält. Die wesentlichsten Bestimmungen des Gesstz- 
entwurfes gehen dahin, daß eine Gesellschaft gebildet werden 
soll, die von sämtlichen in Dalmatien direkt bisher beschäftigten 
Rhedereien mit Einschinß des Österreichischen Lioyd gegründet 
werden wird, Die Gesellschaft, die die Firma „Dalmatia* 
haben wird, besitzt ein Aktienkapital von K 8,200.000, zerlegt 
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in 41.000 Aktien ä K 200. Der Dienst der Gesellschaft soll 
umfassen zwei Eilfahrten und eine beschleunigte Fahrt zwischen 
Triest und Cattaro, 7 kommerzielle Fahrten zwischen Triest 
und Dalmatien und 20 dalmatinische Affiuenzlinien. Die stant- 
liche Subvention soll 1°5 Millionen Kronen ausmachen gegen- 
über rund 1°1 Millionen Kronen, die gegenwärtig der Lloyd 
und die dalmatinischen Unternahmungen zusammen bezieben. 
Die Dauer des abzuschließenden Vertrages wurde mit 30 Jahren 
vereinbart. Der Motivenbericht verweist darauf, dad die ge- 
plante Regelung den Vorzug hat, unter Schonung der Elemente, 
die bisher im Schiffahrtsdienste tätig waren, und durch Zu- 
sammenfassung aller interessierten Kräfte eine nene Organi- 
sation zu schaffen, die als die resultierende der in Betracht 
kommenden Momente erscheint und zur Zuversicht berechtigt, 
daß sie sich als nützlich für das Gesamtstaatsinteresse und 
als förderlich für das ökonomische Gedeihen Dalmatiens er- 
weisen werde, 

In der Sitzung des Abgeordnetenbauses vom 27, No- 
vember legte die Regierung den Gesetzentwurf be 
treffend die Unterstätzung der Handels- 
marine (Marineförderungsgesetz) vor. Das 
Gesetz besteht aus 23 Artikeln, die festsetzen, daß den Handels- 
schiffen unter gewissen Bedingungen Betriebszuschüsse und 
Reisezuschüsse gewährt werden können. Überdies werden Bau- 
prämien für österreichische Schiffswerften in Aussicht ge- 
nommen, Die Geltungsdauer des Gesetzes soll 10 Jahre be- 
tragen. 

Wie wir in der vorhergehenden Monats-Chronik berich- 
teten, trat am3]. Oktober das Subkomitee des Budgetausschusses 
in die Beratung der Fragen des Seeverkelrs ein, Vorerst 
wurde die Liloydvorlage iu Beratung gezogen und in 
mehrfachen Sitzungen behandelt. Hlebei wurde der Regierunge- 
entwarf nicht nuwesentlich abgeändert, Diese Abänderungen 
bezwecken eine präAzisere Fassung der Importiarife und be- 
stimmen, daß die Mitglieder des Reichsrates sowie jene Staats- 
beamten, die mit der Aufsicht über den Lloyd betraut sind, 
in den Verwaltungsrat des Lloyd weder ernannt noch gewählt 
werden können. Weiters wurde eine auf die Höhe der Ab- 
stempelung und die entsprechende Erhöhung des Aktienkapitales 
des Lloyd abzielende Änderang der Statuten zum Beschluß 
erhoben. Das Subkomitee schloß am 29. November seine Be- 
ratungen und wird nunmehr an den Budgetausschaß berichten. 
Sollte es der parlamentarische Kalender gestatten, so soll 
noch im Laufe des Monates Dezember die Beratung im Ab- 
georänetenhanse beginnen. 

Fünf bestehende Schiffahrtsunternehmungen in Fiume, 
welche bisher die freie Schiffahrt gepllegt haben, beabsichtigen, 
sich za einer Gesellschaft für den Verkehr nach 
Ostasien, insbesondere China und Japan zu 
vereinigen, Diese Gesellschaften sind der „Orlent*, die Unga- 
rische Levante-Seeschiffahrtsgesellschaft, die Ungarisch-kroa- 
tische-Gesellschatt für die freie Seeschiffahrt, ferner die Privat- 
firmen Erede dı Cosulich und Fratelli Germatz,. Der Plan ist 
über die ersten Entwürfe noch nicht hinausgediehen, wird 
aber von der ungarischen Regierung begünstigt. Die Ver- 
einigung würde, wenn sie zustande kommen sollte, eine Kon- 
kurrenz für den Österreichischen Lloyd sein. Das Kapital der 
zu vereinigenden Unternehmungen dürfte mit etwa 10 Millionen 
Kronen in Aussicht genommen werden. Der Gesellschaft würde 
eine staatliche Subvention von K 6.— per Seemeile eingeräumt 
werden. Diese Sobvention ist eine hohe, da beispielsweise die 
österreichischen Schiffahrtsunternehmungen K 3.80 bis K 4.— 
für die Seemeile beziehen. Außer diesen fixen Meilengeldern 
soll auf 15 Jahre ein jährlicher Betriebszuschnd gewährt 





werden, der im ersten Jahre K 12 für die Bruttoregistertonne | 


und in jedem folgenden Jahre um 7'/, Prozent weniger be- 
tragen würde. 


Dieser Betriehszuschuß soll nieht rückzahlbar | 


sein und zur Ausgestaltung der gesellschaftlichen Flotte dienen. 
Diss ist vorerst nur ein Projekt und es läßt sich noch nicht 
beurteilen, ob es in naher Zeit verwirklicht werden wird. Wohl 
aber gibt es Zeugnis von den Bestrebungen anf Ermichtung 
selbständiger ungarischer Schiffahrtsunternehmungen für Ge- 
biete, die früher ansschließlich von österreichiachen Schiffen 
befahren worden sind. 


CHRONIK, 


Jahresbericht des Lebensversicherungsvereins von 
Eisenbahn-Bediensteten (vormals Unterstützungsverein 
von Beamten und Dienern der priv. österr.-ungar. Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft) für das Jahr 1905. Die Anzahl] 
der nach Tarif A versicherten Personen betrug 4622 mit 
einem Kapital von K 7,484.259°92, der nach Tarif B ver- 
sicherten 2266 mit K 3,062.000 Kapital und der nach Tarif C 
versicherten 365 mit K 502.000 Kapital, sohin zusammen 
7253 Versicherungsverträge mit K 11,048 25992 Kapital. 
Die Zahl der Mitglieder betrug 7018 gegen 6953 zu Ende 
des Vorjahres. Die Betriebsresultate sind folgende: Prämien- 
einnahmen K 298.147'47 (gegen K 204.46937 im Jahre 
1904), Zinseneinnahmen K 148.596°82 (K 146.979-09). Die 
Verzinsung des Vereinsvermögens betrug im Jahre 1905 
4'2540/, gegen 4°268"/, pro 1904. Die Ansgaben betrugen 
für Verwaltungakosten K 53.611'92, die zur Auszahlung g+- 
lanugten fälligen Versicherungsbeträge K 259.655°58, Der 
Stand des Vereinsvermögens am Ende des Jahres 1905 nach 
Abzug der reinen Passiven per K 66.549'33 war Kronen 
3,506.999°56, Dasselbe dient zur Deckung der Prämienreserve 
für die verschiedenen Versicherungsarten (K 3,146.973), für 
eventuelle Kursverluste (K 54.396°10), für die Spezialreserve 
(K 241.500) und der Rest (K 14.000-46) wurde auf nens 
Rechnung vorgetragen. 

Reformen bei den königlich ungarischen Staats- 
bahnen. Anläßlich der Beratung des Handelsbndgets im 
Finanzansschnsse berichtete Handelsministar Kossuth über 
mehrere im Rahmen der Staatsbalnen durchzuführende Re- 
formen. 

Der Minister wird die Administration der ungarischen 
Staatsbahnen neun organisieren, wodurch dieselbe billiger, ein- 
facher und den kaufmännischen Anforderungen entsprechender 
funktionieren wird. Durch diese Neuorganisation soll nicht 
nur der Gesehäftegang vervollkommt,' sondern es sollen auch 
durch die Eliminierung der üborflüssigen Arbeitskräfte die 
notwendigen und verwendbaren Arbeitskräfte zur vollen Geltung 
gelangen. 

Die soziale Lage der Angestellten der ungarischen 
Staatsbahn soll durch mehrfache Verfügungen verbessert werden, 
welche nicht nur einen übergangsweisen Wert besitzen, sondern 
eine Verbesserung der materiellen und dienstlichen Verhält- 
nisse aller Kategorien sichern werden. Schon aus dem Budget 
für 1907 sind die jedenfalls bemerkenswerten Verfügungen zu 
erkennen, welche der Minister hinsichtlich der Regelung des 
Status, der Honorierung der Nachtarbeit, der Erhöhung einzelner 
Gehaltskategorien ete, getroffen hat, Doch dabei allein soll 
os nicht sein Bewenden haben, denn es sind auch solche Ver- 
fügungen geplant, durch welche die soziale Beruhigung des 
Personals der ungarischen Staatsbahnen garantiert wird. Nach 
dieser Richtung hin sind sowohl im Ministerium als auch bei 
den ungarischen Staatsbahnen eingehende Erhebungen im Zuge, 
bei denen auch die ebjektiven Interessenvertretungen der 
Staatsbahnangestellten in ernste Erwägung gezogen werden. 

Der Minister legt großes Gewicht darauf, dab das Ver- 
kohrspersonal sowohl praktisch als auch theoretisch einer 
solchen Ausbildung teilhaftig werde, damit anf dasselbe in 
dem projektierten neuen Rahmen der Administration mit 
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Sicherheit gerechnet werden könne. Zu diesem Zwecke sollen 
die bisher bestandenen Verkehrsbeamten-Bildungslehrkurse ver- 
oinigt und zu einer stabileren Institution: der Budapester 
Verkehraakademie entwickelt werden, in deren Rahmen die 
Ansprliche bezüglich Ausbildung eine weit vollständigere Be- 
friedigung erfahren sollen. (Über diese Verkehrsakademie werden 
wir demnächst eine ausführliche Mitteilung bringen, Die Red.) 

Bel Erörterung der verkehrspolitischen Fragen verwies 
der Minister darauf, daß die alleinige Ursache des Waggon- 
mangels und der Warenstauungen nicht immer in der geringen 
Zahl der Waggons zu suchen sel, weil daran sehr oft die 
beschränkten und unzweckmäßigen Verkehrseinrichtungen der 
Stationen schuldtragend sind. Der Minister will diesbezüglich 
Wandel schaffen, da er die Notwendigkeit für die Verlegung 
zahlreicher Stationen, s0 besonders der Budapester Bahnhöfe, 
als unaufschiebbar betrachtet, weil die Aufrechterhaltung der 
heutigen Zustände sehr viele überflässige und unproduktive 
Ausgaben verursacht. Die Nichterledigung der Budapsster Balın- 
hofsfrage bedinge eine jährliche Mehrausgabe von 2°4 Millionen 
Kronen, 


Auch bezüglich der tarifarischen Fragen will der Minister | 


in objektiver Erwägung der Handels- und Industrie-Interessen 
verfügen, Dis tarifarischen Begünstigungen, Insbesondere die 
Refaktien, sollen revidiert werden, wenn auch berücksichtigt 
werden muß, daß eine richtige wirtschaftliche, industrielle und 
kommerzielle Politik derselben unter den heutigen Verhältnissen 
nicht ganz entraten kann. 


Heranbildung von Lokomotivpersonal im Bereich 
der Preußisch-Hessischen Eisenbahngemeinschaft, Auf 
Anregung des Ministers der öffentlichen Arbeiten hat der 
Minister für Handel und Gewerbe beschlossen, bei mehreren 
Königlichen höheren Maschinenbauschulen, zunächst in Altona, 
Dortmund und Posen, besondere Unterrichtskurse zur Heran- 
bildung von Lokomotivpersonal einzurichten. Diese sollen nicht 
der Weiterbildung des bereits im Lokomotivfahrdienst be- 
schäftigten Personals, sondern nur der Ausbildung solcher 
janger Handwerker)des Schlosser- und Schmiedegewerbes dienen, 
die bereits in den Eisenbahnwerkstätten beschäftigt sind oder 
in solche eintreten wollen, um sich später dem Lokomotivdienst 
zu widmen. Die Ausbildung eoll für jedenSchüler zwei Semester 
mit wöchentlich zwei Stunden dauern. Für die in den Eisen- 
bahnwerkstätten bereits tätigen Handwerker, die mit Rücksicht 
anf den Betrieb nur zu einer bestimmten Periode im Jahr ab- 
kömmlich eind, wird der Unterricht ja nach der Zeit der Ab- 
kömmlichkeit entweder nur im Winter oder nur im Sommer 
stattfinden. Das Schulgeld beträgt für das Halbjahr 10 Mark 
und ist von den Teilnehmern aus eigenen Mitteln zu entrichten, 
Der Unterricht umfaßt folgende Lehrgegenstände: Deutsch, 
Rechnen, Naturlehre, Materialienlehre, Maschinenlehre, Betriebs- 
lehre und Zeichnen, Am Schluß der Ausbildung wird unter 
Beteiligung eines Vertreters der Eisenbahnverwaltung eine 
Prüfung abgehalten werden, Das Bestehen der Prüfung ge- 
währt folgende Begünstigungen: a} die in Eisenbahnwerk- 
stätten bereits beschäftigten Handwerker sind bei der Ein- 
stellung in den Lokomotivdienst vorzugsweise zu berücksichtigen, 
unbeschadet des Vorrechts der in den Werkstätten der Staats- 
eisenbahnverwaltung als Lehrlinge ausgebildeten und geprüften 
Handwerker; 5) die in Eisenbahnwerkstätten noch nicht be- 
sehäftigten Handwerker sind bei der Einstellung von Werk- 
stättenhandwerkern vorzugsweise zu berücksichtigen. Diese 
Unterrichtskurse sind wohl geeignet, einen tüchtigen Nach- 
wuchs an Beamten für den Lokomotivfahrdienst zu schaffen 
und den Stand des Lokomotivpersonales zu heben. 

Die sächsischen Stastseisenbahnen im Jahre 1905. 
Dem soeben erschienenen statistischen Bericht über den Betrieb 
der sächsischen Staatseisenbahnen anf das Jahr 1905 ent- 
nehmen wir folgende Angaben: 





Die Betriebslänge der sächsischen Staatseisenbahnen 
betrug am Schlusse des Jahres 1906 insgesamt 3189581 km 
(1904: 314819 kn), Hiezu kommen noch 65°46 km Privat- 
bahnen unter staatlicher Verwaltung. 

Das bis Ende 1905 für die Herstellung der Staatseisen- 
bahnen aufgewendete Kapital beträgt 1.092,639.453 Mk. oder 
für 1 km Bahnlänge im Durchschnitt 344.669 Mk. 

Auf den sächsichen Staatseisenbahnen waren im Jahre 1905 
vorhanden: 105 Fahrdienstatationen und 114 Lokomotivdienst- 
stationen. Die Zabl der Lokomotiven betrug 1384, die der 
Tender 920. Außerdem waren noch 3 Triebwagen (Motorwagen) 
vorhanden, Der Personenbeförderung dienten 3835 Personen- 
wagen, davon 2710 zweinchsig, 419 dreiachsig, 705 vier- 
achsig und 1 sechsachsig. Gepäck- und Güterwagen waren 
32.134 vorhanden (218 mehr als 1904), sie verteilen sich 
auf 647 Geplickwagen, 11.495 bederkte und 19,992 offene 
Güterwagen mit insgesamt 349,379 € Ladegewlcht, 

Im Jahre 1905 verkehrten insgesamt 983.780 Züge 
(1904: 947.643). Die Zahl der von den Wagen geleisteten 
Achskilometer beitrag 1.205,994.558 (1.173.861.805), davon 
entfallen auf 1 km durchschnittliche Betriebaläinge 378.968 
(372.855) Achskilometer. Die Lokomotiven leisteten insgesamt 
49,766.893 (47,999.623) Lokomotivkilometer. 

Auf den sächsischen Staatsbahnen warden im Jahre 1905 
76,202.799 (1904: 72,621.235 Personen befördert, 

Das Reisegepäck erreichte ein Gesamtgewicht von 
119,358.715 Ag, annähernd 600.000 kg mehr als 1904. 


Die Einnahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
beliefen sich auf 46,274.302 Mk. (1904: 44,531.417 Mk.). 
Den größten Teil der Einnahme aus dem Personenverkehr 
lieferte die III. Wagenklasse mit über 27!/, Mill. Mk. daran 
schließt sich die IV. Wagenklasse mit ziemlich 8 Mill, Mk,, 
dann die If. Klasse mit annähernd 7°/, Mill. Mk. und an 
letzter Stelle die I. Klasse mit ziemlich 1 Mill. Mk. 

Der Güterverkehr hat sich im Jahre 1905 auf 29,375.063 ı 
(1904: 28,112.126 2) gehoben und lieferte insgesamt 
81,882.155 Mk. (1904: 78,342.590 Mk,) Einnahme. 

Der Kohlenverkehr bildet einen Hauptbestandteil des 
Güterverkehrs, Es wurden 1905 insgesamt befördert 12,251.907 1 
Kohlen (1904: 11,849.645 1) und zwar: 4,905.551 £ Stein- 
kollen und 7,846.356 £ Braunkoblen (einschl. 2,058.560 t 
Briketts). Im Braunkohlenverkehr steht die Beförderung 
böhmischer Kohle mit 3,858-105 2 an erster Stelle; Braun- 
kohlen aus Sachsen und Sacheon- Altenburg warden 1,723.926 f 
befördert, 

Das Betriebsjahr 1905 hat recht gute finanzielle Ergeb- 
nisse gezeitigt. Die gesamte Einnahme beträgt 148,866.088 Mk. 
(gegen 1904 mehr 7,897.410 Mk.). Auf 1 km Bahnlänge be- 
rechnen sich 46.779 Mk, Einnahme (mehr 2005 Mk.). Dem 
gegenüber steht eine Gesamtausgabe von 100,361.910 Ak. 
(mehr 6,323.112 Mk.). Auf 14m Babınläuge entfallen 31.537 Mk. 
(mehr 1668 Mk). In der Gesamtausgabe sind u. a. enthalten: 
29®/, Mill. Mk. Anfwand für Gehalte and sonstige Bezüge der 
Beamten, 181,, Mill. Mk. Bezüge der diätarisch Besoldeten 
und Löhne ete. für Arbeiter, ausschließlich der Bahnunter- 
baltungs- und Werkstättenarbeiter, 11!/, Mill Mk, für Unter- 
haltung und Ergänzung der Ausstattungsgegenstände sowie für 
Besebaffung von Materialien, wie Kohlen, Öl und dergleichen 
14 Mill, Mk. für Unterhaltung, Ernenerung und Ergänzung 
der baulichen Anlagen, fast 11 Mill. Mk. für Unterhaltung 
und Neubaschaffung von Betriebamitteln (Lokomotiven, Tender, 
Wagen ete,) und von maschinellen Anlagen, Für Benutzung 
fremder Wagen etc, wurden fast 4,000.000 Mk. verausgabt. Für 
Wohlfahrtseinrichtangen zugunsten des Personals (Pensions- 
und Krankenkassen, Unfall- und Invaliditätsversicherung etc.) 
wurden insgesamt über 6!/, Mill, Mk. aufgewendet (gegen 1904 
mehr 414.000 Mk.). 
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Der Überschuß der Einnahmen tiber die Ausgaben beträgt 
48,504.178 Mk, (gegen 1904 mehr 1,674.197 Mk.} oder anf 
I km Bahnlänge durchschnittlich 15.242 Mk. (mehr 335 Mk.). 

Der Betriebskoeffizient (d. i. das prozentaale Verhältnis 
der Ausgaben zu den Einnahmen) erhöhte sich aus verschiedenen 
Ursachen in geringem Maße von 66°709°,, (1904) auf 
67°418°%/, (1905). 

Die im Bereiche der sächsischen Staatseisenbahrten 1905 
vorgekommenen Unfälle waren infolge der fortgesetzten Be- 
strebangen für Sicherung des Betriebs an Zahl geringer als 
früher, sie betrugen insgesamt 215 (gegen 229 im Jahre 1904). 

Das im Stantsbahndienste beschäftigte gesamte Personal 
bildet ein stattliches Heer von rund 42.000 Personen, Davon 
sind Beamte 15.145 (1904: 15.113}, die sich wie folgt ver- 
teilen: 1052 allgemeiner Verwaltungsdienst, 2281 Strecken- 
dienst, 6190 Stations- und Abfertigungsdienst, 2533 Zug- 
begleitungsdienst, 2532 Zugförderungsdienst, 75 elektrotech- 
nischer Dienst, 315 Werkstättendienst, 167 auf Bahnbauten. 

Die Betriebskrankenkasse, deren Leistungen über das 
gesetzlich vorgeschriebene Maß weit hinausgehen, hatte 
Ende 1905 27.862 beitragspflichtige Mitglieder und einen 
Vermögensbestand von 759.918 Mk. (obne Berücksichtigung des 
Reservefonds). Die Einnahmen der Kasse betragen 921.193 Mk, 
die Ausgaben 913.332 Mk. 
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Niederösterreichischer Amtskalender 1907. Von 
diesem weitbekannten und wegen seiner großen Vorzüge be- 
liebten Jahrbuche ist nun der XLIL. Band erschienen, Durch- 
aus anf authentische Quellen gestützt, ist derselbe wie alle 
seine Vorgänger mit der größten Gewissenhaftigkeit redigiert 
und sind alle Veränderungen, einschließlich des November- 
Avancements im k. u. k. Heere und der Marine bis zum 
Redaktionsschlasse berücksichtigt worden. Der Amtskalender 
enthält eine Stammtafel des Allerhöchsten Kaiserhauses, ein 
als Taschenkalender zu verwendendes Kalendarium, einen aus- 
führlichen Schematismus des Allerhöchstens Hofstaates, der 
legislativen Körperschaften, der Zivil-, Militär- und kirch- 
lichen Behörden der Monarchie, dann aller Gemeinderer- 
tretungen, Unterrichts-, Humanitäts- und Krankenanstalten, 
Advokaten, Notare und Sanitätspersonen Niederösterreichs, 
endlich der Wiener Aktiengesellschaften, Vereine und regi- 
strierten Hilfskassen, Außerdem sind wertvolle, zahlreiche 
Geschäftsnotizen beigefügt. Für Eisenbahnbeamte sind von 
besonderem Interesse der vollständige Personalstand des 
Eisenbahnministeriums, der Eisenbahnbaudirektion, der General- 
inspektion der üsterr. Eisenbahnen, des Staatseisenbahnrates, 
der Staatebalhndirektion Wien mit ihren Bahnbetriebsämtern, eine 
Übersicht aller übrigen Staatsbahndirektionen, gleichwie aller 
Eisenbahnunternehmungen mit dem Sitze in Wien, einschließ- 
lich der Lokalbahnen mit ihren Funktionären, das Schema 
der Gehalte und Quatiergelder der Beamten der österr, Staats- 
balınen, Der Preis von K 4 ist im Verhältnis zu dem großen 
verarbeiteten Material ein sohr geringer. 

Die Technik als Kulturmacht in sozialer und 
geistiger Beziehung. Eine Studie von Ulrich Wendt. Berlin, 
Druck und Verlag von Georg Reimer, 1906. 

Dieses vielbemerkte und besprochene Buch soll nicht in 
rein wissenschaftlicher Synthese die Technik als Kulturfaktor 
beschreiben und beleuchten, sondern vielmehr den Nachweis 
für den geistigen Zusammenhang zwischen der Technik und 
den sozialen und geistigen Erscheinungsformen unserer Kultur 
erbringen. Zu diesem Zwecke maßte der Verfasser, von den 


österr, Eisenbahnbeamten. 








Dr, Franz Hilscher, 


schaften ansgehend, die Einflilsse erörtern, welchen diese auf 
die Gesetzgebung und auf die materiellen und geistigen Fort- 
schritte der Völker genommen haben. Das Buch ist inter- 
easant, doch will es mir scheinen, daß der Verfasser den 
Gegenstand, nämlich den Begriff „Technik“ zu einseitig, das 
ist zu sehr von der rein mechanisch-gewerblichen Seite, auf- 
gefaßt hat, ohne auf das exakte, philosophisch-mathematische 
Wissensgebiet der Technik überzugreifen, welches gewisse 
interessante Ableitangen zur Kulturbedeutung der Technik ge- 
stattet, In dem einleitenden Kapitel über das Wesen der 
Technik spielt der Verfasser auch darauf an, indem er an 
einer Stelle ragt: „Es handelt sich in dieser Schrift nicht 
allein um die Bedeutung der Technik, sondern in letzter Linie 
um den Wert der mechanisch-menschlichen Arbeit, der nur 
aus der Technik richtig erkannt werden kann.“ Es wird also 
in dieser Schrift der Kultureinfluß der Technik von ihrer ge- 
werblich-technologischen Seite dargestellt, was wohl dem ety- 
mologischen Sprachbegriff der „Technik“ (eine Fertigkeit, ein 
Können im Bereiche der gewerblichen Arbeitsweise) entspricht, 
der aber durch die philosopbisch-mathematische Bedeutung der 
Technik überholt ist, Man denke an die Kulturförderer Ar- 
chimedes, Galilei, Kepler, Pascal, Hughes, New- 
ton, Leibnitz, Gauss u, 8. w, 

Immerhin ist das Buch recht lesenswert. Aus den an- 
geführten geschichtlichen Tatsachen deduziert der Verfasser 
in seiner eigenen und populär gehaltenen Weise, Bei Schil- 
derung der Fortschritte der Technik und ihrer sozialen Folgen 
geht der Verfasser von den Griechen, den Römern, den 
Deatschen im Mittelalter von der neueren Zeit bis 1800 
und von der Neuzeit aus, Diese historische Analyse allein 
auch ohne die ilır folgende Deduktion, würde das Buch schon 
lesenswert machen, B. Kriser. 


Annalen des Deutschen Reiches für Gesetzgebung, 
Verwaltung und Volkswirtschaft. Herausgegeben von Dr. K. 
Th. v. Eheberg und Dr. A. Dyroff. München, J, Schweitzers 
Verlag. 

Die zuletzt vorliegenden Hefte 8—10 des laufenden 
Jahrganges enthalten einige sehr interessante Arbeiten. Wir 
nennen nur: Dr, A. Korn: „Die Technik der Bankdepot- 
geschäfte“, worin nicht nur die juristische, sondern auch die 
technische und volkswirtschaftliche Seite derselben eingehend 
beleuchtet wird. Ferner Dr. Müller: „Die Immunität der 
Abgeordueten“, eine durch die letzten in Deutschland auf- 
getauchten Fragen und Konflikts hoch aktuelle Arbeit, v, Fran- 
kenberg: „Die Wertzuwachssteuer*, die ihre rechtlichen 
und wirtschaftlichen Grundlagen, ihren Gegenstand und Umfang, 
sowie ihre sozialpolitische Bedeutung eingehend und sorgfältig 
darlegt und würdigt, Endlich Dr. Hammer: „Haftung der 
Eisenbahnen bei Verletzung und Tötung von Personen“. Auf 
diesen Aufsatz gedauken wir nach seiner Vollendung ein- 
gehend zurückzukommen, 


Die Buchhandlungsfirma A. Hartleben in Wien, 
I. Seilerstätte 19, hat auch in diesem Jahre wieder reich- 
haltige Kataloge ihres eigenen Verlages und Verzeichnisse 
der ausgewählt besten Bücher deutscher Literatur herausge- 
geben und stelit diese literarischen Hilfsmittel jedermann auf 
einfaches Verlangen durch Postkarte gratis and franko 
zur Verfügung. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Die diesjährige Silvesterfeier unter Beteiligung von Damen 
findet am Samstag, den @®9, Dezember, Blhr abends statt, 
Hervorragende Kunstkräfte haben ihre Mitwirkung bereits zugesagt. 


Das Exkursions- und Geselligkelts-Komites, 





Druck von Rt. Spies & Co. 
Wien, V. Berirk, Straußengase Nr. 16 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahn-Direktion Wien. 
Eröffaung der Lokalbahn Weizelsdorf—Ferlach, 


Die normalspurige Lokalbahn Weizelsdorf-Ferlach mit der 
Station Ferlach und der Personenlalte- und Ladestelle Unterbergen 
wurde am 5. Dezember 1906 dem öffentlichem Verkehre übergeben. 

Die Station Ferlach und die Halte- und Ladestelle Unterbergen 
sind für den Gesamtverkehr eingerichtet. 


Erweiterung der Befugnisse der Haltestelle Fols. 


In der bisher nur für den Personen- und beschränkten Gepäck- 
verkehr eingerichteten Haltestelle Fels» in der Strecke Ahsdort- 
Hippersdorf—Krems zwischen den Stationen Kirchberg a. W. und 
Wagram-Grafenegg gelegen, gelangten ab 15. Dezember 1906 Eil- und 
Frachtgiter mit nachstehender Beschränkung zur Anf- bezw. Abgabe: 

Ausgeschlossen von der Auf- und Abgabe als Eil- and Fracht- 
gnt sind: 


a) Explosive Güter, 

5) Möbelwagen, 

ec} Gegenstände von mebr ala 7 m Länge und 

d) alle Wagenladungsgliter, welche tarifmäßig dureh die Eisenbahn 
auf- bezw. abzuladen aind, insoferue diese Leistungen nicht 
durch die Parteien selbst besorgt werden. 


Das Auf- und Ablegen der Stück- und Wagenladungsgüter ist 
ateta von dem Parteien selbst zu besorgen. 

"Die Frachtberechnaug bat bis zur Aufuahme der Frachten- 
verindestelie Feis in den Kilometerzeiger zu dem l.okaltarif, Teil II, 
Heft 1, bei den in der Richtung Kirchberg a. W. anlangenden Gütern 
dureh Anstoßen von 6 km an die Entfernnng von Kirchberg a. W,, 
bei den in der Richtung Wagram-Grafenegg anlangenden Gütern 
durch Anstoßen von 4 kn an die Entfernung von Wugram-Grafenegg 
zu erfolgen. 

Die Gepäcksuhfertigung erfolgt nach wie vor im Nachzahlungs- 


wege. 
Die k, k. Staatsbahndirektion Wien. 


Eröffnung der Personenhaltestelle Ober-Neudorf. 
Am 15. Dezember I. J, wurde die zwischen den Stationen 


Klein-Schönan und Waldhausen der Linie rigen asenhengpesl. | 


gelegene Personenhaltestelle Ober-Nendorf für den Personen- nu 
beschränkten Gepäcksverkehr eröffnet. 

Die Verkebrazeiten der in dieser Haltestelle Anfenthalt neh- 
menden Züge sind aus dem Fahrplanplakate Blatt IV vom 1. Ok- 
tober 1906 ersichtlich. 


K. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 
Offert-Aussohreibung. 


Die Material-Verwaltung der k. k. priv. Stdbabn-Gesellschaft 
in Wien beabsichtigt, die Lieferung des nächstjährigen Bedarfes der 
österr, Linien an Pitehpine- (Harztannen-) Balken für Werkstätten- 
zwecke (Waggonbau) im Quantam von 350 Kubikmetern a. zw.: 


100 m® in Längen von bis 7m 
200 u > 2 „ Über 7 bis 10 „ und 
HD nn » 5 „ 10. 30, 


Gültig ab I. Dezember 1906, 





mir rechteckigem Querschnitt und mit Kantenlängen von 300 num 
aufwärts im Wege der öffentlichen Konkurrenz sicherzustellen. 

Die Kalken müssen aus im den Wintermonaten gefällten 
Stämmen erzeugt sein 

Die Ablieferung der Balken hat frauko einer im Offerte 
zu bezeichnenden Station der k. k. priv. Stdbahn-Gesellschaft bis 
Ende Juni 1907 zu erfolgen. 


Die der Ausschreibung wur” liegenden Lieferbedinguisse, 
die Schiedsgerichwordunng und die Vadiumerlagsdrucksorten können 
hei der Material-Verwaltung der k. k. priv. Stäbahn-Gesellschaft, 
Wien, X./2 Sudbahnbof, Adininistrations-Geblinde, Parterre, Tür 27, 
behoben, eventuell per Post bezogen werden. 

Die Offerte sind mit einer Einkronenstempelmarke versehen, 
versiegelt und auf dem Kurvert die Aufschrift „Offert auf Pitchpine- 
Balken“ tragend, längstens bis 29, Dezember I. J., 12 Uhr mittags, 
bei der Materialverwaltung einzureichen. Als änßerster Termin für 
den Erlag der Vadien wird der 22. Desembar |, J. bestimmt, 

Die Offerte können sich entweder auf das ganze Quantum oder 
auch nar auf ein Tailggantum der Balken erstrecken; der k.k, priv, 
Sädbahn-Gesellschaft steht es frei, die Offerte rlicksichtlich des ganzen 
ofßerierten Quautnms oder nur eines Teiles desselben zu akzeptieren 
oder abzulelinen. 

In den Öfterten ist die amerikanische Bezeichnung der Qualität 
der Balken anzuführen. 

Lieferbediugnisse und Schiedagerichtsordnung sind dem Offerte 
nicht beizuschließen, sondern nur vom Ersteher der Lieferung, über 
spezielle Aufforderung der Material-Verwaltung gestempelt vorzulegen; 
jedoch hat der Öfferent im Offerte erklären, daß er die Liefer- 
bedingnisse und die Schiedsgerichtsordunng vollinhaltlich anerkennt. 

Offerte, welche nach dem angesetzten Einreichungstermine 
oder ohne Vadiumerlagschein einlangen oder die im vorstehenden 
verlangte Erklärung, nicht enthalten, bleiben unberüicksichtigt. 

Die Offerenten haben mit ihrem Anbot bis ®. Jknner 1907 im 
Wort zu bleiben. 

Die Material-Vorwaltung 


der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft. 


Ostmitteldeutsch-Sächsischer Verkehr. 


Einführung des neuen Tarifos, Teil IL, Hoft 1 und 2. 
Mit 1. Jäuner 1907 tritt für den Wechselrerkehr zwischen den 


' Tarifgroppen I und Il der preußischen Staatsbahnen einerseits und 


K. k. Österreichische 3 Staatsbahnen. 


den Stationen Friedland in Böhmen, RBaspenan und Reieheuberg der 
Sad-Nordentschen Verbindangsbahn anderseits ein neuer Tarif, Teil II 
in zwei besonderen Tarifheftaun unter dem Titel „Ost mitteldentsch- 
süchsischer Verkehr‘ in Kraft. 

Das Tarifbeft 1 enthält Frachtsätze für den Verkehr mit der 
preußischen Tarrifgruppe 1 (östliches Gebiet), das Tarifheft 2 für den 
Verkehr mis der prenßischen Tarifgruppe II (mittleres Gebiet). 

Exemplare dieser beiden Tarifhefte erliegen in dan Stationen 
Friedland in Böhmen, Raspenau und Reichenberg, ferner bei der anter- 
zeichneten Direktion zur Einsicht bereit and sind bei der höniglichen 
Eisenbahn-Direktion Berlin und bei der unterzeichneten Direktion 


erhältlich. 
K. k. priv. Süd-Norddentsche Verbindungshahn. 


Winterdienst 1908/07. 


FZürzeste Zugverkbindungen 
von Wien, Prag unı Karlsbad nach 
deın Salzkammergute, Badgastein, Innsbruck und München, sowie umgekehrt. 
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ie Wilhelm Beck & Söhne 


FILIALEN: Wien, VIE. Langegasse 1, Zentrale. 


tembere Uniformen, Uniformsorten = « « 


Csarnowits 
innsbruk Kürschnerwaren und Kappen 
Sarajevo. für Eisenbahnen. 


Felten & Guilleaume 


Fabrik elektr. Kabel, Stahl- u. Kupferwerke, 
Actien-Gesellschaft, Wien, X. Gudrunstraße 11. 


Zug-a.Barrlerendrahtm. hoher Festigkeit, Stachelzaundraht a.a.w. 


Drahtseile für Aufzug, 7 ransmissionen, Schiebebühnen, Zug- 
schranken, Stell- und Läuteworke, 


Bogenlampen-Anfzug- und Tragseile. 
Zug- und Leitselle für Eisenbahn-Trajekte. 


Leltungsdrähte nach verschiedenster Art isoliert, für Installations- 
zwecke. 


Kabel für Telagraphie, Telephonie und elektrische Licht- und 
Kraftübertragung. 


Hochspannungskabel mit Felten & Guilleaume-Papierisolation. 
Blocksignalkabel. Trolley-Drähte. 4 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gleßmanngasse 2. h. Ganz &Co,, Steinbrucherstr. 
—_,. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebrauchsartikel 


für den 
Bahnbau Bahnerhaltungs- 
und 
Betriebedienst 


Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 
Telegramm-Adresse: Bahngdtz Wien Telephon, 
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„AB C#.Code fünfte Ausgabe in Verwendung. 
TELEPHON 13484, 14% 
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HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 


SIEBWAREN- u. FILZTUCHFABRIKEN. 
K. no. K. HOF- pe LIEFERANTEN 


Wien, VI. Windmühlgasse Nr. 20 


r 





empfohlen: Btahldrant-Matratzen Eisen- und Mensing- Möbeolm ntc.ets 
in vorsüglichster Ausführung zu schr mäßigen Preisen. 


Wr Illustrierte Kataloge gratis und franko, 


Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. Ba6 


Lokomotiven jeder Art für Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten yon Weasser- 
beförderung, Gasmotoren, Geblüse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, Drehscheiben, 


Glafer-Diomanten | AM 


es | Trifailer 
Kohlenwerks- 
sesellschaft 


Grabieren auf 

Litbograp 
Srfäliffrer Diamanten 
Kzees RTL 
bon Bapier- daten 

Wien, Ill. Rennweg Nr. 5. 

Porpliangaflı 18, II. u 

Breißl.a.@erlong. gratis u.frant. | EN 

———€—€—ööö‚|meee zu 

xx. pr Wechselseitige Brandschaden- 

Versicherungs-Austalt 





Porsellan- u Dartaußer 
walsen u. f, mw. liefert 
Die Bien ste 


H.Buldner e6o, 


Wim, 9, Beyirf 
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Erriehtet r v EEE 
im Jahre 1886. =——— Wien, I, Wollzeile 39, —— 
Die Anstalt versichert: #) Gebinde samt deren Zubebür, 





b) Mobillem aller Art, 57 
0) Bodenerzengnisst gegen Hagalschlag, 
K 8,276.602. ae lareleh era gsamme K 2.800,067.411. 
Anzahl der Mitglieder : 156.021. 


Felix Blazice 
Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände. 


Feuerfeste Kassen, Billetenkästen, Plombierzangen, Deconpier- 
zangen, Oberhauwerkzeuge etc, 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke, ser 

Lieferant der k. k. österr, Staatsbahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 







keservofond d. Anst, : 







WIEN 


Y. Straußengasse 17. 








Die Allgemeine Osutionsbank gewährt an Elsonbahnbeamte Darishen 
merkung su außerordentlich 


Darlehen! 
Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft 


General-Repräsentanz für Österreich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 


pro anno Olji,; selbstredand immer von der verbleibenden Rostschuld, 3. Der Dariehenswerber hat sich 
hinsichtlich seines Gesundheitseustamdes einer ärstlichen Untersuchung ru unterziehen. Die Obliche teure 
Lebensversicherung wird jedoch nicht verlangt, Für den Fall des Allebens des Darlehenswerbers erlischt 
.. Tu rende Schuld, #0 daß dem Erbem keinerlei Vorpüicktane auferlegt bleibt. Für diesen snitems 
ar Ban welt, 

dem Alter des Dariehenswerbers richtet, Immer nur ron der verb'olbenden Restechuld zu bezahlen. 3 Dis 
übliche Stellung der Blirgen kann green eins «inmal zu entrichtende Zahlung unterbleiben, 
(8 Persent der !arlahenssumme.) 4. Bei der Erteilung des Darlehens warden als sinmalige Kosten dis 
Barauslages tind 1 Persent Bankprorision in Abrechnung gebracht, 


bar 








Für den Inseratentell verantwortlich Annoncen-Expedition M, Pozsonyl, Wien, IX. Hörlgasse 5. 





Eigentum, Heranagabe und Verlag des Club ” 
österr. Kisenbahebeamten. 


ck von R. Spies & Oo. 


Für die Redaktion verantwortlich Drau ” 
Hilsch, Wien, V. Bexirk, Stranßengusse Nr. 16. 


Franz Hilscher. 
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No. 38, Wien, den 24. Dezember 1906. XXIX. Jahrgang. 





Kaufet 
anderwärts kein 


Musik Instrument oder 
Saiten, ohne vorher Katalog, der umsonst geliefert wird, einzuholen bei 
wildstein bei Wildstein bei 
Franzenabad. Hermann Trapp Franzensbad. 

In ar" Gegend sind mehr wie 10.005 Arbeiter in dieser Branche beschäftigt, 

daher direktesie und billigste Dezaguquelle bei volter Üarantie, 








& Klngerit & 


ist anerkannt die einzig beste Dichtang für höchsten 


Danpfdruck und überhitzten Dampf etc. etc. 
Kiingerit wırd dort smpfohlsa, wo noch keins Dichtung entsprochen hat ı 


Klingerit ° Penunge Platten 
t 


Ringe una nl ed wenn sie 


auf 








Übernehmen 


1 7 »Kaminbauten » 















Fassonstücke einer Selte über die zur sofortigen Ausführung unter Garantie der geseiz- 
m ! inisterin! 
eto. nze Fläche mit der registrierten | \ rg aa > en a ki 
P) v Reparaturen schadhafter, Rekonsteuktionen nnd Nach- 
- PERIFEREN| 2 versehen miesstungg schwachgebanter Kamine. 
ohutzmarke ER sind, Ratlialsteine stets vorrätig, Dachfalz ie R Hohl- u. 
R ; ebenso imprägnierte Z | Form- 
Dis unter den verschiedensten „I Namen schtan Dichtangen haben ziegel, vamentlich für gerade Gewölbe, Drainrohre ete. 






mir dem Fabrikat, ‚Kliagerit" nichts gemein, 
sondern sind meintenn ganz muindarwertige 
Nacbahmungen. 
Man kaufe daher nur „‚Klingerit'' und weiss 
Dieltungen, u. diase u nicht 
tragen 


Rich. Klinger, Gampaläsktrehen 


0°, Siemens-Schuckert-Werke xx = 
Wien, XX,2. Engerthstraße 150. | Leopolder & Sohn 


Elektrische Beleuchtung | Wien, IIllı Erdbergstraße 52. 


Elektrische Kraftüb 
siektrische Kraftübertragung Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und | 


ae- Elektrische Bahnen. ale Telephon - Zentral - Umschalter, elektrische Stations- | 
—_—_—,, et ————— Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Elsen- 


bahnen, Telegraphen - Batterien und Leltunesmateriale, 


« Elektromotoren « Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 
| Bierbrauereien und Maschinenfabriken. s18 


Zähler | Alle Telephon- und Telegraphen-Einricbtungen werden | | 
«« Bogenlampen. « « prompt ausgeführtund Voranschläge kostenfrei ausgearbeitet, | 


Installationsbureau: VI/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 


#3 FRANZ JANKOWSKY 


Rahmen-, Tischler-, Holz- u. Vergolderwarenfabrik 
TROPPAU, 


Lieferung aller Sorten Rahmen, Fensterkarniesen, Luxus- 
möbel, Spiegel, Bilder etc. 
— Illustrierte Kataloge gratis und franko. = 


Winterbetrieb, Eisenbahngeleis# in die Fabrik. 
Telephon-Zentrale Koxztok. 


Ant. Dvofäk & K. Fischer 


Tonwarenfabrik und Kaminbau-Unternehmung 


Letky pr. Libschitz a. M. (Böhmen), 
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Dynamomaschinen « a « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. « « 

























Stahldrahtmatratzen und Polster, Eisen- 
betten, Kinderbetten, Messingbeiten ec, 
solide wad billigt bei 


EMIL MÜCKE 


= Mährisch-Ostran, Spensgasse 24 ——— 










“ir " Praht- und ®lebwaren, Matratson und Kisenbetten-Fahrlie. 
Prolsblätter kostenlos. 10%, Nachlaß mit Berufung auf dieses Blatt, 















Garvens-Werke | 


WIEN 
Il, Handelskai 130 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 








689 


Kataloge u, Kostenvroranschläge auf 
Verlangen portofrel und kostenlos, 





Eisenhütten-Gewerkschatt 
Witkowitz (Mähren). 


Post- und Telegrammaldresse; MWitkowitz, Eisenwerk. Eisanbahnstation : 
Schtabrunn und Mähr.-Ostrau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 


| Erzeugnisse: Hobeisen, Eienguäware, vornehmlich Rührenguß nachstehsnder 
Methods fürWasser-, Dampf- umid Gaaleitungen, Maschinen- und auch Baugnb, 
Btablgad, Walsmaterial, und zwar: Btab- und Fassunsisen, Bau- und Wagpon- 
träger, Besorroir- und Kraselbleche, Biabstahl, Stahlbleche, Kisenbahn- und 
Grabenmaschiven as# Martinstahl, Tyres aus Martin- und Spezinlstahl, Eisen- 
bahnwageoarader, Waggonachsen, komplette Räderpaare, Wechsel urd Kreasuti- 
gen, Drebischeiben, Warserstatlons-Einrichtungen, Dampfkessel, Hoservoire, 
Gasometer, Brücken- und sonstige Baukonstruktionen, Gittermaste, Sehmisde- 
sücke und diverse Zeugschmiedware, Maschivenbau, speziell Bergwerks- | 
maschinen für Förderung und Wasserhaltung, Pumpensätss und Ausführung 

diverser maschineller Einrichtungen, mittels Wamergns peschweißte, elaktrisch 
guschweißts und maschinell grpreßte Blechwaren, stumpf- und patentgeschwarbte, 
wis auch nahtlonse Röhren, Rohrmaste, feuerfeste Ziegel und basischs Steine. 


Anfragen sind zu richten an die Zentral-Direktion in Witkewitz, Kisenwerk 
1 oder an die Kommerzielle 1. Operngunse 6 oder an das Ver- 


_kanfsburenn, Prag, Stadtpark 19 887 
HUTTER 
















& SCHRANTZ A.-G. 


SIEBWAREN- u. FILZTUCHFABRIKEN. 
K. u.K. HOF- ee) LIEFERANTEN 
Wien, VI. Windmühlgasse Nr. 20 





empfohlen: Stahldraht-Matratzon, Eisen- und Mensing- Möbeln «ic. ste, 
in vorsüglichster Ausführung zu sehr mäßigen Preisen, 


BI Illustrierte Kataloge gratis und franke, u} 


Herzellang 
| ®reidl.a. Berlang. gratis u. franto. 


Glafer-Diamanten 


ın bem berfdiebenfien 
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Friedek-Mistek, Marienbad, Villach, 
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INMALT: Die Verstaatlichung der k. k. priv. Kaiser Perdinands-Nordbahn und der Verrechuungsdienst der k. k. österr. Staatsbahnen. 
Von Dr. Emil Beste Ausnütsung von Wasserkräften für Hanpt- und Neben-(Schlepp-)bahnen. Nochmals „Teehniker oder 
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Jaristen“. — Chronik: 


rsonalnachrichten. Verkehr und Einnahmen der Österreichischen Eissubahnen im Monate Oktober 1906 
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Yon Dr. Emil Weinberg. 
Trotz aller Hindernisse und Schwierigkeiten ist die 
Verstaatlichung der Nordbahn, eines der größten und best- 


' das Auftreten fremder Währungen in direkten Auslands- 


verwalteten Privatbahnnetze Österreichs, zur Tatsache | 
geworden. Damit ist die staatliche Eisenbahnverwaltung | 
vor die Aufgabe gestellt, die bisher selbständig ver- | 
waltete Nordbahn in den Organismus der Staatsbahnen | 


aufzunehmen. Gleichzeitig ist die Neuorganisation der 
letzteren, welche schon lange beabsichtigt war, unauf- 
schiebbar geworden. Es hat sich dadurch die Möglichkeit 
ergeben, daß die Staatsbahnverwaltung einzelne bei der 
Nordbahn erprobte und bewährte Einrichtungen und 
Grundlagen der Verwaliung übernimmt. Was die einzelnen 
Dienstzweige im großen und ganzen anbelangt. so sind 
dieselben bei der Nordbalhn und den Staatsbahnen — 
wie es in der Natur der Sache liegt — derart ähnlich 
ausgebildet, daß von einer prinzipiellen Verschiedenheit 
nicht gesprochen werden kann. Bloß eine einzige Aus- 
nahme ist zu verzeichnen. Diese betrifft den Verrechnungs- 
dienst. Demselben liegt bei den Privatbahnen, also auch 
bei der bisher bestandenen Nordbahn, ein völlig anderes 
System zugrunde als bei den Staatsbahnen. Es muß da- 
her in absehbarer Zeit eine prinzipielle Frage gelöst werden: 

Soll auf die verstaatlichte Nordbahn das Verrechnungs- 
system des Staates angewendet werden oder soll das 
Umgekehrte stattfinden? 

Das Rechnungswesen der Eisenbahnen überhaupt 
ist vermöge einer Reihe von Umständen von einem Um- 
fange und einer Kompliziertheit, wie es wohl bei wenigen 
Unternehmungen in größerem Maße der Fall ist. Dazu 
gehören: Die große Zahl von Örtliehkeiten, in denen 
jede Eisenbahnunternehmung notwendigerweise 'V'ranaport- 


geschäfte abschließt, die große Zahl kleinerer Verkehrs- 


akte (Beförderung von Stückgut), die Abrechnung der 





tarifen, die große Zahl entgeltlicher Verträge wie Mate- 
rialkäufe, Banführungen, endlich die Besoldung eines 
zahlreichen Personales etc. Von einer näheren auch nar 
andentungsweisen Darstellung des Rechnungswesens muß 
hier natürlich abgesehen werden. Das Resultat des ganzen 
Verrechnungsdienstes wird bei jeder Bahnunternehmung 
in letzter Linie durch die Buchführung zusammen- 
gefaßt. In dieser Beziehung besteht jedoch ein tiefgreifender 
Unterschied zwischen dem Rechnungswesen der Staats- 
bahnen und dem der Privatbalnen. Während letztere von 
jeher und ausnahmslos sich des Systems der doppelten 
Buchhaltung bedienten, verwenden die österreichischen 
Staatsbahnen das kameralistische System der Verrechnung. 

Worauf ist diese Verschiedenheit zurückzuführen ? 
Daß die Privatbahnen sich des Systems der doppelten 
Buelihaltuug bedienen, bedarf keiner weiteren Erklärung. 
Denn der Betrieb einer Privatbahn ist ein kaufmännisches, 
auf Gewinn berechnetes Unternehmen und die doppelte 
Buchhaltung ist unstreitig das verläßlichste, an alle Wirt- 
schaltsformen anpassıngsfähigste Verrechnungssystem. 
Außerdem besitzt dasselbe den großen Vorteil, die Zu- 
sammensetzung des Gewinnes aus seinen Bestandteilen 
erkennen zu lassen. Daß der Staat trotz der Vorzüge 
dieses Systems sich nicht desselben bedient, sondern der 
Kameralistik, hat einzig und allein seinen Grund darin, 
daß er durch die Anwendung der letzeren auf die Staats- 
bahnen die Einheitlichkeit des Rechnungswesens im ganzen 
Stantshaushalte erzielt. Es ist dies ein Vorteil, dessen 
Bedeutung in keiner Weise geleugnet werden kann, Nichts- 
destoweniger darf man sich mit der Anerkennung dieser 
Tatsache nicht begnügen, sondern muß einige Fragen, 
welche sich daran knüpfen, näher untersuchen. und zwar: 

1. Ist das kameralistische Verrechnungswesen für 
das staatliche Eisenbahnwesen geeignet? 

2. Wie wirkt es auf dasselbe ?: 
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3. Kann es durch ein anderes Verrechnungssystem 
ersetzt werden ? 

Was die erste Frage anbelangt, so wäre zu erwägen: 
Es ist so ziemlich unbestritten, daß ein Eisenbahnunter- 
nehmen, auch wenn es vom Staate betrieben wird, ein 
kaufmännisches auf Erwerb gerichtetes Unternehmen ist, 
Daß bei staatlicher Verwaltung auch gemeinwirtschaft- 
liche, soziale, politische und strategische Gesichtspunkte 
stark zur Geltung gelangen, ändert nichts an seinem 
Charakter als Erwerbswirtschaft, Trotzdem wendet der 
Staat für die Verrechnung bei seinen Eisenbahnen die 
Kameralistik an, welche der Aufwandswirtschaft, 
einer vom Erwerbsunternehmen ganz verschiedenen Art 
der Wirtschaft angepaßt ist. Die Aufwandswirtschatt, 
(Staat, Gemeinde ete.) geht nicht auf Erwerb aus, sondern 
bestreitet einen im vorhinein festgestellten Aufwand auf 
Grund der ihr von einzelnen Erwerbswirtschaften zur 
Verfügung gestellten Mittel. Bei der Aufwandswirtschaft 
sind die Einnahmen im allgemeinen bedingt durch die 
Höhe der erforderlichen Ausgaben, während bei der Er- 
werbswirtschaft sich die Ausgaben nach den Einnahmen 
zu richten haben. Die Kameralistik sucht daher das 
Gleichgewicht zwischen den Eingängen und Ausgaben 
herzustellen. Ihr Hauptgewicht liegt daher in der Dar- 
stellung der Reelinung in bezug auf das Verhältnis zwischen 
den angeordneten und vollzogenen Einnahmen und Aus- 
gaben. Kleidet man das Verrechnungssystem der Staats- 
bahnen in das kameralistische Gewand, so ist es zweifel- 
los, daß dieses Rechnungssystem der Natur des Eisen- 
balnwesens als Erwerbsunternehmen ganz und gar nicht 
entsprechen kann und zu einer Reihe von Übelständen 
führen muß, Wenn sich die kameralistische Verrechnung 
in bezug auf die Ausgaben der Eisenbahnen zum Teile 
(abgesehen von den Ausgaben für unvorhergesehene Er- 
eignisse) durchführen und rechtfertigen läßt, so ist der 
Grundgedanke desselben Systems (Vorschreibung und Ab- 
stattung in bezug auf die Einnahmenverrechnung des 
Personen- und Frachtentransportes) dem Wesen der Sache 
zuwiderlaufend. Ein großer Teil der darauf aufgewendeten 
Arbeit muß als eine durchaus unökonomische betrachtet 
werden. Die Privatbahnen kennen im Gegensatz zu den 
Staatsbahnen kein Budget als Ausgangspunkt ihrer Ver- 
rechnung, sondern bloß einen Voranschlag, d. i. eine 
Schätzung der Einnahmen und Ausgaben. Es wird auch 
kaum in Abrede gestellt werden können, daß ein derartiges 
der Natur der verrechneten Wirtschaft nicht entsprechendes 
Rechnungssystem wie eine Fessel wirkt und die rasche 
Abwicklung der zahlreichen Verkehrsbeziehungen zwischen 
den Staatsbahnen Verfrächtern und sonstigen Eisenbahn- 
interessenten hindert. 

3. Läßt sich das kameralistische Rechnungssystem 
der Staatsbahnen durch das weit entsprechendere System 
der doppelten Buchhaltung ersetzen? Die Möglichkeit 
der Verwendung dieses Systems bei den Staatsbahnen 
steht in Hinblick auf die langjährige Erprobung bei den 
Privatbahnen fest. Es könnte jedoch der Einwand er- 


hoben werden, daß das System der Doppik das staatliche 
Eisenbahnwesen aus dem Budget ausschalte und daß da- 
mit in letzter Linie die Ordnung des ganzen Staatshaus- 
haltes gefährdet werde. In dieser Richtung liegt der 
schwierigste Punkt einer Reform. Es bedarf eines ein- 
gehenden Studiums und entsprechender Vorkehrungen, 
um das System der Doppik mit dem des ganzen übrigen 
Staatshaushaltes, der Kameralistik, in Verbindung zu 
bringen. An sich ist dieses Problem lösbar. Dies geht 
daraus hervor, daß es in Österreich schon heute Er- 
werbsunternehmungen des Staates gibt, welche sich der 
Doppik bedienen, z. B. das Salzgeschäft der k. k. Staats- 
bahnen, die Postsparkasse. Gedanken dieser Art hat Re- 
gierungsrat August Ritter v. Loehr, Zentralinspektor der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, in seinem Referate über den 
Rechnungsdienst anläßlich des in Washington (1905) ab- 
gehaltenen internationalen Eisenbahnkongresses ausge- 
sprochen. Er sagte hierüber u. a. (siehe den Auszug des 
Berichtes der Kommission, Seite 16, 17): „Die Verrech- 
nung der Privatbahnen kaun auch für die staatlichen Eisen- 
bahnverwaltungen mit Erfolg und ohne Bedenken ange- 
wendet werden, wenn das Eisenbahnbudget nur in den 
fixierbaren Beträgen (Beamtenstand, Neubaukredite etc.) 
als unveränderlich aufgestellt, in den veränderlichen Po- 
sitionen aber die Möglichkeit einer Überschreitung oder 
Ersparnis vorgesehen wird. Zur Deckung der Abweichungen 
(Ausfälle) wäre ein Eisenbahnausgleichsfonds zu bilden. 
Die Inanspruchnahme oder Niehtinanspruchnahme des Aus- 
gleichsfonds müßte natürlich durch Vorlegung der Schluß- 
rechnung der Eisenbahnverwaltung nachher sorgfältig be- 
gründet werden. 

Den Gedanken der Schafiung eines Ausgleichsfonds 
haben die k. preußischen Staatsbahnen bereits verwirk- 
licht, wobei sie allerdings von etwas anderen Erwägungen 
ausgingen und insbesondere auch nicht zur Loslösung des 
Eisenbahnbudgets von dem allgemeinen Staatsbudget (Etat) 
gelangten. Man wollte durch die Schaffung des Ausgleichs- 
fonds die Mängel des bestehenden, außeretatsmäßigen 
Dispositionsfonds (für unvorhergesehene Auslagen be- 
stimmt) beseitigen, welche darin bestanden, daß er nur 
aus etwa vorhandenen Rechnungsüberschüssen gespeist 
werden durfte, wenn eine Verkehrssteigerung bereits ein- 
getreten war. In beiden Richtungen soll der Ausgleichs- 
fonds unabhängig sein und dadurch die Stabilität der 
Eisenbahnverwaltung und damit des ganzen Staatshans- 
haltes sichern.“ 

Bisher hat man sich in Österreich mit der Frage 
des Verrechnungswesens der Staatsbahnen in der Öffentlich- 
keit im allgemeinen nicht beschäftigt. Man betrachtete es 
im Gegensatz zum Tarifwesen, dem man immer die größte 
Aufmerksamkeit schenkte, mit Unrecht als eine rein in- 
terne Angelegenheit der Eisenbahnverwaltung. Aber gerade 
der gegenwärtige Moment hat von selbst die Prinzipien- 
frage, System der Kameralistik oder der doppelten Buch- 
haltung aufgerollt und verlangt ihre Lösung. Beweis dessen 
ist, daß der gegenwärtige Eisenbahnminister Dr. v. Der- 
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schatta zu der Frage Stellung nahm. Er äußerte sich 
hierüber in der groß angelegten Rede über die Nordbahn- 
verstaatlichung in der Sitzung des Abgeordnetenhauses 
vom 17. Juni 1906 in folgenden Worten: „Ich bin gewiß 
der Letzte, welcher nicht anerkennen würde, daß gerade 
das große, geschäftliche Unternehmen, das größte, weiches 
der Staat besitzt und welches überbaupt in Österreich 
existiert, von gewissen bureaukratischen Schlacken — wenn 
ich so sagen darf — gereinigt und in eine kaufmännische 
Führung hinübergeleitet werden muß, eine kaufmänische 
Führung, die allerdings in einer Richtung manchen Schwierig- 
keiten begegnen wird, in dem Gebiete des Verrechnungs- 
wesens, da jch allerdings weiß, daß mein Standpunkt, der 
sich immer nach der Richtung der doppelten Buchhaltung 
bewegt hat, großen Widerständen begegnen dürfte.“ Und 
im weiteren Verlaufe seiner Rede bemerkte der Eisen- 
bahnminister: „Das muß man der Nordbahn zubilligen, 
kaufmännisch ist sie ein geradezu vorzüglich geführtes 
Unternehmen und sie wird unter der Leitung einer 
Staatsbahndirektion oder einer Generaldirektion berufen 
sein auf Grund der hiebei gewonnenen Erfahrungen uns 
wertvolle Anhaltspunkte für die neue Gesamtorganisation 
zu bieten.“ 

Wenn die Worte des Ministers hinsichtlich einer 
Änderung des bisherigen Verrechnungssystems der Staats- 
bahnen zum Wohle des gesamten, großen Organismus in 
Erfüllung gehen sollen, bedarf es allerdings größerer 
organisatorischer Arbeit. Das Rechnungssystem der bis- 
herigen Nordbahn würde bei dieser beibehalten werden, 
hingegen müßte das der Staatsbalnverwaltung geändert 
werden. Erstreekt sich diese Reform auf längere Zeit, 
so wäre Gelegenheit vorbanden, der doppelten Buch- 
haltung kundige Rechnungsbeamte heranzubilden und den 
einzelnen Staatsbahndirektionen eine genügende Anzahl 
derselben zuzuweisen, 

Die Kosten der Reform würden, durch den ver- 
ringerten Arbeitsautwand im Verrechnungsdienste bei der 
Staaisbahnyerwaltung, im Finanzministeriun und im 
Obersten Rechnungshof, welche die Doppik im Vergleiche 
zur Kameralistik mit sich bringt, voraussichtlich in kurzer 
Zeit hereingebracht werden. 

Das Gelingen dieser in großen Zügen angedeuteten 
Reform, welche in letzter Linie von der Zustimmung des 
Finanzministerinms und des obersten Rechnungshofes ab- 
hängt, würde eine neue Epoche in der Entwieklung des 
Verrechnungswesen der österr. Staatsbahnen bedeuten, 


Ausnützung von Wasserkräften für Haupt- 
und Neben-(Schlepp-)bahnen. 

Über „Ausnützung von Wasserkräften“ hielt vor 
kurzem Ingenieur L. Fischer-Reinau in München vor 
dem Polytechnischen Verein einen bedeutsämen Vortrag, 
dem der bayerische Thronfolger, Prinz Ludwig, mehrere 
Minister und viele Militärs beiwohnten. Ingenieur Fischer 
entwickelte die modernsten Theorien über die Ausnützung 
von Wasserkräften, namentlich im Hinblicke auf die 


elektrische Eisenbahntraktion, der in Bayern 
mit Rücksicht anf die dortigen bedeutenden Wasserkräfte 
großes Interesse entgegengebracht wird. Hat doch erst 
Ende April d. J. eine bayerische Kommission unter Füh- 
rung des Eisenbahnministers Frauendorfer und des 
Referenten Grafen Schackh den elektrischen Betrieb 
der Valtellinabahn besichtigt und eingehend studiert. In- 
genieur Fischer verwies in seinem Vortrage auf die 
großartigen Wasserkraftanlagen, welche in der letzten 
Zeit, namentlich in der Schweiz und Italien erbaut 
worden sind, so zwar, daß sich diese Länder, dank ihrer 
Wasserkräfte, voraussichtlich in nicht allzuferner Zeit 
vom Kohlenimport (die Schweiz verbraucht heute um 
80 Millionen Francs ausländische Kohle) emanzipieren 
werden. Dank der Fortschritte in der Elektrotechnik 
spiele die Distanz der Kraftübertragung heutzutage keine 
Rolle mehr und Übertragungen von 100, 150 und sogar 
200%km Länge seien heute keine Seltenheit. Beispiels- 
weise wird gegenwärtig eine Wasserkraft von zirka 
12,000 PS bei Brusio in der Schweiz (an der italienischen 
Grenze) über die Grenze in die Lombardei „exportiert*, 
und zwar auf eine Distanz von 125 km. 

Ingenieur Fischer gibt den Wasserkräften mit 
hohem Gefälle weitaus den Vorzug gegenüber jenen mit 
niederem Gefälle und großer Wassermenge, weil sich bei 
ersteren die Wassermenge, bezw. die Energie des Wassers 
in Reservoiren, Talsperren ete. akkumulieren lasse, was 
für Fabriksbetriebe, namentlich für solche intermittieren- 
den Charakters, und insbesondere für elektrischen Bahn- 
betrieb den höchsten Wert habe. Beispielsweise könne 
bei solchen Hochgefällwasserkräften, die zum Betriebe von 
Fabriken mit bloß zehnstündiger Arbeitszeit dienen, durch 
Errichtung eines Speicherbeckens die überschüssige Kraft 
durch 14 Stunden im Tag aufgespeichert werden, so daß 
dann während der zehnstündigen Arbeitszeit der Fabrik 
fast die dreifache Kraftmenge zur Verfügung steht. Be- 
sonderen Wert mißt der Vortragende der hydraulischen 
Akkumulierung bei solchen Anlagen bei, welche zum Be- 
trieb von elektrischen Bahnen mit ihrem sehr schwanken- 
den Kraftbedarf dienen. Welchen Wert eine solche Kraft- 
aufspeicherung für elektrische Bahnen besitzt, geht daraus 
hervor, daß die schweizerische Studienkommission für 
elektrische Eisenbahntraktion als durchschnittliche Leistung 
für sämtliche schweizerischen Eisenbahnen 25.000 75 er- 
mittelt hat, während die stoßweise, kurz andauernde Be- 
anspruchung die fünffache Höhe, d. i. 125.000 PS, be- 
nötigt. 

Redner besprach sodann an der Hand von Plänen 
und Lichtbildern verschiedene großartige Wasserkrafts- 
anlagen, welche in der Schweiz und in Bayern teils aus- 
geführt wurden, teils im Projekte stehen. 

Die obenerwähnte schweizerische Studienkommission 
für elektrischen Bahnbetrieb, an deren Spitze der Präsi- 
dent der schweizerischen Bundesbahnen steht, dürfte mit 
ihren überaus gründlichen Arbeiten in zirka zwei Jahren 
fertig sein, worauf wohl die Elektrisierung der Schweizer 
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Bahnen voraussichtlich einen raschen Fortgang nehmen 


wird. Inzwischen werden die für diese Bahnen notwen- | 
digen Wasserkräfte sichergestellt und wird hiebei auf 


Verlangen von militärischer Seite mehr auf Wasserkräfte 
im Innern des Landes — und zwar hauptsächlich auf 
solche mit Hochgefällen wegen Kraftaufspeicherung — 
Wert gelegt, während Grenzflüsse hiefür außer acht ge- 
lassen werden. 

Ein wichtiger Schritt für die Elektrisierung der 
Schweizer Bahnen ist damit erfolgt, daß die Simplon- 
bahn bereits mit elektrischem Betriebe eröffnet worden 
ist. Der Betrieb geschieht dort gleichfalls mit Wasser- 
kraft. Als nächste dürfte voraussichtlich die Gotthardt- 
bahn an die Reihe kommen, 
nötigt und für deren Betrieb ausreichende Wasserkräfte 
vorhanden sind, 

In Österreich sind die Studien für die Elektrisierung 
der neuen Alpenbahnen und der Arlbergbalın wohl durch- 
geführt und die Wasserkräfte gesichert worden (für die 
Alpenbahnen eine Wasserkraft des Isonzo mit 140 m Ge- 
fälle, für die Arlbergbahn eine solche am Inn bei Land- 
eck mit 70 m Gefälle), aber ein Termin für den Beginn 
der Bauarbeiten ist nicht bekannt, 

Inzwischen haben 
Vollbahnbetrieb begonnen, welche die Schwedischen Staats- 
bahnen im heurigen Sommer auf ihren Linien durch- 
führen ; die Schwelischen Staatsbahnen haben bereits dem 
Reichstag eine Vorlage behufs Ankaufes der für die Rlek- 
trisierung der Staatsbahnen erforderlichen Wasserkräfte 
berveicht, 

Wie bekannt, haben auch unsere militärärarischen 
Fabriken der Ausnützung von Wasserkräften durch Elek- 
trizität ihre Aufmerksamkeit zugewendet und erst vor 
kurzem wurden in Wöllersdorf und Wr.-Neustadt inter- 


essante Bauten fertiggestellt, welche von Fachleuten als 


sehenswert bezeichnet werden. In \Wöllersdorf besteht 
eine 150pferdige, in Wr.- Neustadt (im Akademiepark| 
eine 400pferdige Wasserkraftanlage, welche beide, trotz- 
dem sie zirka 5Km voneinander entfernt sind, durch elek- 
trische Fernleitung miteinander gekuppelt, tadellos ge 
meinsam arbeiten und demnächst auch nach der mehr als 
15 im entfernten Pulverfabrik Blumau die verfügbare 
Wasserkraft am Tage abgeben sollen, während am Abend 
und in den Nachtstunden die Beleuchtung der Wiener- 
Neustädter Militärakademie und der sämtlichen Fabriken 
in Blumau und Wöllersdorf mittels dieser Wasserkräfte 
erfolgt. Die vollkommene und rationelle Ausnützungsart 
dieser beiden Wasserkräfte bei Tag und Nacht kann als 
mustergiltig gelten. Es soll beabsichtigt sein, behufs 
Kraftvermehrung und Erzielung von Kohlenersparnissen, 
noch weitere Wasserkräfte anzugliedern. Es ist von Inter- 
zu erwähnen. daß vor einigen Jahren auf der 
Schlepphahn in Wöllersdorf elektrischer Betrieb, und zwar 
ganz nach dem System der elektrischen Valtellinabahn in 
Oberitalien ansrelührt wurde, welche Balın auch im 


esse, 


kleinen ein vollkommenes Bild einer Hochspannungs-Dreh- | 


welche zirka 10.000 PS be- ! 


die Versuehe mit elektrischem | 


! strombahn, genau wie sie auf der Simplonbahn zur Aus- 
führung gelangt, darstellt. Die elektrische Schleppbahn 
Wöllersdorf, welche gleichfalls von der Wasserkraft be- 
trieben wird, besitzt eine zirka 50pferdige Lokomotive. 
Der Betrieb hat sich technisch und namentlich wirtschaft- 
lich (er ist ungemein sparsam) sehr gut bewährt. 


Nochmals „Techniker oder Juristen“, 


Es möge mir gestattet sein, nochmals auf diese 
Frage zurückzukommen, *) da ich in der Lage bin, aut 
eine bemerkenswerte, neue Tatsache hinzuweisen. Ich 
meine hiemit nicht die ausgezeichneten Ausführungen 
des Herrn Sektionschefs Exner in der Clubversammlung 
ı am 27. November a. c., die bewiesen, daß auch pie- 

minente Fachmänner Ideen nahestehen, wie ich sie un- 
längst ausführte, Ich will nur auf eine Notiz hinweisen, 
die Nr, 89 der „Zeitung des Vereines Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen“ unter dem Schlagworte „Die un 
garische Verkehrsakademie* erschien und die 
auch für jene interessant ist, welche die Frage der schul- 
mäßigen Fachbildung der Eisenbahnbeamten studieren. 
| Sie lautet: 
| „Nach dem ausgearbeiteten Programm für die geplante 
Verkehrsakademie, welche der unmittelbaren Aufsicht des 
Handelsministeriums unterstellt werden soll, wird diese aus 
drei Fachabteilungen bestehen, die dazu dienen, für die drei 
Hauptzweige des Verkehrswesens, nämlich für Eisenbahnen, 
Post, Telegraph, Fernsprecher und Postsparkassen, sowie für 
' das Schiffahrtswesen nicht nur ein entsprechend geschultes 
Manipulationspersonal heranzubilden, sondern auch den An- 
wärtern für die höhere Laufbahn Gelegenheit zur Erweiterung 
ihres Fachwissens zu bieten. Dementsprechend sind für jede 
Fachabteilung mit Ausnahme der Navigationsschule je zwei 
Lehrkursse vorgesehen: der untere zur Heranbildung des 
Manipulationspersonales, der höhere zur Vorbereitung für die 
höhere Laufbahn. Die Vorrückung in die obere Gehaltsklasse 
oder die Bekleidung einer leitenden Stellung im Eisenbahn- 
dienste, wird von dem erfolgreichen Besuch des höheren Lehr- 
kurses abhängig gemacht. Als ordentliche Hörer werden in 
den unteren Lehrkursen nar die Abiturienten einer Mittel- 
schule, aber auch nur dann zugelassen, wenn sie wenigstens 
zwei Jahre in praktischer Verwendung gestanden haben. In 
den höheren Lehrkurs können nur diejenigen Aspiranten be- 
ordnet werden, die nach erfolgreichem Besuche des unteren 
Lehrkurses, wenigstens fünf Jahre hindurch ihre Verwendbar- 
keit in allen Zweigen des Dienstes nachgewiesen haben. 
Bezüglich der Vorbildung der Anwärter für den höheren Kurs 
besteht: nur die Beschränkung, daß diese in erster Reihe unter 
den Kandidaten mit Universitätsbilduong gesucht werden. 
Sollten sich aber auch unter den Beamten mit 
geringerer Schulbildung Kandidaten finden, 
die durch ihre an den Tag gelegte Tüchtigkeit 
and durch ihre persönliche Eignung zu leiten 
den Stellungen befähigt erscheinen, so stebt 
deren Aufnahme nichts im Wege, Das entworfene 
Programm soll von einer vom Handelsministerium einberafenen 
Enquets begutachtet werden.* 


Es scheint, daß Ungarn, dieses merkwürdige Land. 
das in so vieler Beziehung seine eigenen Wege gehen 
will, auch in der Frage der Vorbildung und berufsmäßigen 








: *) Vergl. Nr. 32 ex 1906 dieser Zeitung. 
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Fachbildung seiner Verkehrsbeamten (im weiteren Sinne 
des Wortes) selbständig und unabhängig von den über- 
lieferten Ansichten seines Nachbars vorgehen wird. Es 
ist auch um mehrere Schritte weiter als die öster- 
reichische Reichshälfte. Hier stand diese Angelegenheit 
infolge eines Antrages des Sektionschefs Exner, der 
ersuchte, die Frage der planmäßigen Vorbildung der 
Beamten und sonstigen technischen und administrativen 
Bediensteten in Erwägung zu ziehen, in der diesjährigen 
Herbsttagung des Staatseisenbahnrates (Sitzung des Aus- 
schusses für allgemeine Angelegenheiten am 28, Novem- 
ber a. c.) in Verhandlung. Seitens der Regierung konnte 
aber nur die Erklärung abgegeben werden, daß „das 
Eisenbahnministerium bei der Unterrichtsverwaltung zur 
Sicherstellung einer speziell eisenbahnfachlichen Weiter- 
bildung jener Kandidaten, die nach Absolvierung ihrer 
juristischen oder technischen Hochschulstudien auf den 
Eintritt in den Eisenbahndienst und auf die seinerzeitige 
Erlangung eines höheren leitenden Postens in demselben 
reflektieren, die Errichtung spezieller eisenbahnfachwissen- 
schaftlicher Vorlesungen an den wichtigsten, hiefür in 
Betracht kommenden heimischen Universitäten und 
technischen Hochschulen beantragt habe.* Es wird hie- 
durch beabsichtigt, „diesen Kandidaten schon früh- 
zeitig und, wenn möglich schon während ihrer 
Hochschulstudien die Aneignung des erforderlichen, er- 
gänzenden theoretischen Fachwissens zu ermöglichen“. 
Im übrigen seien die „Vorarbeiten bereits so weit ge- 
diehen, daß in absehbarer Zeit eine Enquete von Eisen- 
bahnfachmännern werde abgehalten werden können, um 
über den in dieser Richtung einzuschlagenden Weg Klar- 
heit za gewinnen, da diesfalls selbst in Fachkreisen die 
Meinungen noch weit auseinandergehen“. Wenn zwar 
in Ungarn auch der landesübliche, aber etwas unfrucht- 
bare Weg einer Euquete eingeschlagen werden soll, so 
ist doch das ungarische Programm das praktischere. Es 
ermöglicht den schon im Dienste stehenden und gewisse 
Diensteserfahrung besitzenden Beamten ihre fachliche 
Vorbildung zu erweitern, Theorie und Praxis kritisch zu 
untersachen und so den richtigen Nutzen aus den fach- 
wissenschaftlichen Vorlesungen zu ziehen. Es gestattet 
aber auch dem Beamten mit minderer Vorbildung, falls 
er die Qualitäten hiefür aufweist, die höhere Laufbahn 
zu betreten und erfolgreich mit den Beamten, die den 
Vorzug akademischer Vorbildung besitzen, in Konkurrenz 
zu treten. Hiedurch aber tritt es in einen Gegensatz zu 
den Forderungen der Juristen und Techniker, die die 
höheren (leitenden) Posten, ausschließlich den Absolventen 
der Hochschulen vorbehalten wissen wollen, 


Josef Fleischner. 


CHRONIK, 


Personalnachrichten. Seine k. und k. Apostolische 
Majestät haben mit Allerhöchster Entschließung vom 12. De- 
zember d. J. den Ministerialrat Dr. Karl Freiherrn von 
Banhans zum Sektionschef extra statum im Eisenhahn- 
ministerium und zum Direktor der für die Linien der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn zu errichtenden Direktion allergnädigst 
zu ernennen geruht. 

Verkehr und Einnahmen der österreichischen Eisen- 
bahnen im Monate Oktober 1906 und Vergleich der 
Einnahmen in den ersten zehn Monaten 1906 mit jenen 
der gleichen Zeitperiode 1905. 

Im Monate Oktober 1906 wurden nachstehende neue 
Strecken dem öffentlichen Verkehre übergeben : 

am 1. Oktober die Teilstrecken Feistritz im Rosen- 
tal—Assling (lang 25'263 km) und Villach — Rosenbach (lang 
22,623 km) der Karawankenbalın im Betriebs der k. k. Staats- 
bahndirektion Villack, ferner 

die 0'600 km lange Teilstracke Gellertplatz— Absberg- 
gasse der elektrischen Straßenbahnen der Gemeinde Wien und 

am 15. Oktober die 36'088 km lange Fortsetzungs- 
linie Zwettl— Martinsberg der Lokalbahn Schwarzenau— Zwettl 
im Betriebe der k. k. Staatsbahndirektion Wien; 

am selben Tage die 19542 km lange Lokalbahn 
Dandleb—Rokitnitz im Betriebe der k. k, Staatsbahndirektion 
Prag und die 48'777 km lange Lokalbahn Tarmöw—Szezuein 
im Betriebe der k. k. Staatsbahndirektion Krakau, 

. Hanpt- and Lokalbahnen. 

Im Monate Oktober 1906 wurden auf den österreichischen 
Haupt- und Lokalbahnen 15,870,500 Personen und 13,58].738 2 
Güter befördert und K 68,150.375 vereinnahmt, das ist pro 
km K 3155, 

Im gleichen Monate 1905 betrug die Einnahme 
K 66,945.117 oder pro km K 3180; es resultiert daher für 
den Monat Oktober 1906 eins Zunahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 0°80/,. 

In den ersten zehn Monaten 1906 wurden auf denselben 
Bahnen 161,624.502 Personen und 104,661.202 # Güter be- 
fördert und K 618,297.644 vereinnahmt. 

In der gleichen Zeitperiode 1905 betrug die Einnahme 
K 576,689.673. Da die durchschnittliche Gesamtlänge der 
österreichischen Haupt- und Lokalbahnen für die zehnmonat- 
liche Betriebsperiode des laufenden Jahres 21.310 km, für 
den gleichen Zeitraum des Jahres 1905 dagegen 20.,885°5 km 
betrug, s0 stellt sich die durchschnittliche Einnahme pro km 
für die erwähnte Zeitperiode 1906 auf K29,.014 gegen K 27.612 
im Vorjahre, dasist um K 1402 günstiger, oder, aut das Jahr 
berechnet, pro 1906 auf K 34.817 gegen K 33.134 im Vor- 
jahre, das ist um K 1683, mithin um 5'10/, günstiger. 

Einnahmen der k. k. österr. Staatsbahnen im 
November 1906. 

I. Eigene und vom Staate für eigene Rechnung 
betriebene Bahnen. 

(Betriebslänge 9190 km 1906, 8886 km 1905.) 

Befördert wurden 2,925.330 Personen und 3,954.300 t 
Güter, eingenommen hierfür K 5,019.800, bezw. K 18,980.900, 
zusammen K 24,000.700 (+ 1,730.923 gegen November 1905), 

Nach der provisorischen Ermittlung betrugen im Monate 
November 1906 die Transporteinnahmen der Westlichen Staats- 
bahnen im Personenverkehre K 3,327.800 (3,015.900 Reisende), 
im Güterverkehre K 13,487.700 (3,178.100 2), bei den Öst- 
lichen Staatsbahnen im Personenverkehre K 1,692.000 (909.400 
Reisende), im Güterverkehre K 5,493.200 (776.200 2), 

Gegenüber dem definitiven Erfolge des Monats November 
1905 brachte die Gesamteinnahme des Berichtsmonats im 
Personenverkehre eine Mehrergebnis von K 444.283 (+ 374.400 
Reisende), im Güterverkehre von K 1,286.640 (-+ 272.200 2). 
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Zu den höheren Ergebnissen das Personenvarkehrs trugen 
die Westlichen Staatsbahnen K 377.770 (-+ 836.200 Reisende), 
die Östlichen Linien derselben K 66.513 (-+ 38.200 Reisende) bei. 

Von der Mehreinnahme des Gütervrerkehrs entfallen 
K 850.718 (-+- 197.400 £), auf das Westliche und K 435.922 
(-F+ 74.800 f) auf das Östliche Staatebahnnetz, 

Die höheren Einnahmen des Personsnverkehrs der West- 
lichen Staatsbahnen sind auf den Zuwachs der neuen Alpen- 
bahnen, sowie auf die allgemeine Besserung der wirtschaft- 
lichen Lage und die günstigen Witterungsverhältnisse des 
Monats November zurückzuführen. Auf den Östlichen Staats- 
bahnen war die Beförderung von Arbeitern eine sehr rege, 
auch bielt der Verkehr von Reisenden aus Rußland noch 
immer in beträchlichem Umfange an. 

Die Mehreinnahmen im Güterverkehre haben zunächst in 
der anhaltenden Verkehrsateigerung, sodann in dem anwach- 
senden Verkehre der neuen Alpenbahnen und den Ergebnissen 
der Stationsgebühr ihre Ursache, 

Unter jenen Artikeln, in deren Befördernng eine 
wesentliche Zunahme zu bemerken war, sind bezüglich der 
Westlichen Staatsbahnen Kohle, Holz und Erze, hinsichtlich 
des Östlichen Netzes Getreide, Schnitt-, Ban- und Brennholz, 
lebende Tiere, Eier und Petroleum zu nennen, 

I. Wiener Stadtbahn. 

(Betriebslänge 38 km.) 

Befördert wurden 2,465.000 Personen und 63,000 2 Güter, 
eingenommen hiefür K 345.000, bezw. 75.000, zusammen 
K 420.000 (— 4617 gegen November 1905). 

Der Personenverkehr zeigt nach der provisorischen Er- 
mittiung gegenüber dem definitiven Erfolge des Monats November 
vorigen Jahres im Berichtsmonate eins Zunahme um K 16.860 
{-F 128.800 Reisende), dagegen ergab sich im Güterveorkehre 
eine Mindereinnsbme von K 21.477 (— 8600 £), wegen 
der schwächeren Beförderung von Baumaterialien auf der 
Vorortelinie. 

Die Gesamteinnahme vom 1. Jänner bis Ende November 
1906 stellt sich im Personenverkehre um K 164.634 
(+ 1,034.200 Reisende), im Güterverkehre um K 40.904 
(-+ 57.400 f) höher als das Ergebnis der gleichen Periode 
des Vorjahres, 


Fleischteuerung und Eisenbahntarif. Die in der 
Presse kürzlich mehrfach erörterte Frage, ob der herrschenden 
sußergewöhnlichen Höhe der Fleichpreise durch eine Er- 
mäßigung der Eisenbahntarife für Schlachtvieh begegnet 
werden könne, wird in der „Deutschen Eisenbahnbsamten- 
Zeitung“ in einem längeren Aufsatze besprochen, indem der 
Verfasser (natürlich unter Zugrundelegung deutscher Tarif- 
verhältnisse) die folgende Berechnung anfstellt: „Wer 
48 Schweine auf eine Entfernung von 100 km bezieht, zahlt 
für das Stück Mk. 0'865 Fracht. Bei einem Durchschnitte- 
gewicht des Schweines von 90 kg kommen auf 1 kg Lebend- 
gewicht 09 Pfg., anf 1 kr Schlachtgewicht 12 Pfg. Bei 
Kälber und Schafen, die ein geringeres Durchschnittsgewicht 
haben, erhöhen sich die anteiligen Beträge um etwa ein 
Drittel, Falls nun wirklich die Regierungen, dem Drängen 
der Landwirtschaft folgend, auf eine Herabsetzung der Tier- 
frachten eingehen und sogar eine Ermäßigung von, willkür- 
lich angenommen 300, der Gesamtfracht eintreten lassen 
würden, so entfiele auf ] kg Fleisch nur ein Pfennig- 
bruchteil, der beim Kleinverkauf selbstverständlich nicht 
zum Ausdruck kommen kann, Was in diesem Falle die Eisen- 
bahnen an Einnahmen einbäßen und somit dem steuer- 
zahlenden Volke entzogen würde, könnte also der Allgemein- 
heit. überhaupt nicht wieder zugute kommen, sondern würde 
lediglich im Groß- und Zwischenhandel hängen bleiben, 

Ganz Ahnlich liegen auch die Verhältnisse beim Ver- 


gewiß mit vollem Rechte zu dem Ergebnisse, daß eine solche 
Maßnahme den gewünschten Erfolg nicht haben könne, voraus- 
gesetzt, daß die Bahnen im Tierverkehr nicht unter ihre 
eigenen Selbstkosten heruntergehen wlirden, was ihnen aber 
doch vernünftigerweise nicht zugemutet werden kann. 


Die russischen Eisenbahnen im Jahre 1905. Das 
russische Eisenbahnministerium hat soeben eine umfangreiche 
Arbeit publiziert, die wie nicht anders zu erwarten war, im 
allgemeinen ein trauriges Ergebnie für die russischen Eisen- 
bahnen im Jahre 1905 liefert. Aus den offziellen Angaben 
geht hervor, daß das russische Eisenbahnnetz sich zum 
1. Jänner 1906 um 1091 Werst vergrößert und so eine 
Gesamtlänge von 57.365 Werst erreicht hat. Abgesehen von 
dieser Vergrößerung stellt alles übrige einen mehr oder 
minder größeren Rückschritt gegen das Jahr 1904 dar, So 
wurden im Jahre 1905 anf den russischen Bahnen insgesamt 
112,830.936 Personen, das sind 720.702 Personen weniger 
als im Vorjahre und 8.112,230.000 Pud Frachten, das sind 
572,075.000 Pud Frachten weniger als im Vorjahre betördert. 
Dementsprechend wurden im Jahre 1905 insgesamt 606,496.686 
Rubel, das ist 48,335,909 Rubel weniger als im Vorjahr 
eingenommen; die Einnahme pro Werst ist also von 117°76 Rubel 
auf 106°85 Rubel zurückgegangen. Unter den russischen 
Eisenbahnen, deren Einnahmen im Vergleich mit dem Vorjahr 
am meisten gelitten haben, sind besonders hervorzuheben: 
Transkankasische Bahn (— 405°/,), Wladikaukasische Bahn 
(—21°5°/,), Samara—Slatrustower Bahn (—17%/,), Weichsel- 
und Jekaterinen-Bahunen (—165°/,), Warschau — Wiener Bahn 
(—12%/,) u. 8. w. Die anderen russischen Eisenbahnen im 
europäischen Rußland haben eine Einbuße von derchschnittlich 
8 bis 10°/, zu verzeichnen, während die russischen Bahnen 
in Sibirien nur geringe Verluste erlitten haben, die Einnahmen 
der Transbaikalbahn hatten sich sogar um 50°5°/, vergrößert, 
was wohl auf die erst im Jahre 1905 erfolgte Eröffnung des 
regelmäßigen Verkehrs auf dieser Bahn zurückzuführen ist. 
Dagegen haben die russischen Zufahrbahnen und solche, die 
dem Ortsverkehr dienen, mit nur wenigen Ausnahmen erfolg- 
reich gearbeitet. Unterbilanz haben die in dem Lodzer Fabrik- 
bezirk mindenden Schmalsparbahnen (—14°/,) und solche 
in den Östseeprovinzen (—9°/,) zu verzeichnen, 


Das englische Parlament über die Dienstdauer 
beim Eisenbahnbetriebe, Hierüber berichtet die „Times“ 
vom 15. Mai 1906 folgendes: Das Parlamentsmitglied Mr, 
Alden lenkte die Aufmerksamkeit des Hauses auf die Dienst- 
dauer beim Eisenbahnbetrieb und stelite folgenden Antrag : 
„Nach der Meinung des Parlamentes sei die Dienstdaner beim 
Eisenbahnbetriebe trotz des Iukrafttretens des Gesetzes vom 
Jahre 1893 in vielen Fällen unverhältnismädig lange und 
erfordere nachdrückliches Eingreifen durch die Gesetzgebung 
und Verwaltung, um ihre Verkürzung zu einer entsprechenden 
normalen (to a reasonable standard) zu sichern. 

Der Antragsteller begrändete seinen Antrag folgender- 
maßen: Es habe zwar eine Verbesserung hinsichtlich der 
Dienstdauer der Eisenbahnbediensteten platzgegriffen, aber es 
sei noch ein weites Feld für Verbesserangen vorhanden. Die 
Berichte der Unternehmungen über die Dienstdaner der An- 
gestellten seien weder zufriedenstellend, noch lassen sie einen 
Schluß zu. Die Wirksamkeit des Gesetzes hänge von den 
Beschwerden der Eisenbahmbediensteten ab, Diese wollen 
natürlich vermeiden, bei ihren Verwaltungen Mißfallen zu er- 
regen. Es sollten daher dem board of trade erweiterte Be- 
fagnisse eingeräamt, die Zahl der Inspektoren vermehrt werden 
und den Unternehmungen die Pflicht auferlegt werden, monat- 
liche Berichte über länger als zwölfstündige Diensttouren 
vorzulegen. Eine zehn- und nicht eine zwölfstündige Arbeitszeit 
sollte als Ziel einer gesetzlichen Regelung ins Auge gefaßt 


sand von Rindvieh, und der Verfasser gelangt daher ganz | werden. 
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In der Debatte, welche über diesen Antrag stattfand, ! 
stellten sich die meisten Redner auf Seite des Antragstellers, | 
Den Standpunkt der Bahnen vertrat Colonel Lockwood, | 
weleher erklärte, daß die Eisenbahnunternehmungen zwar 
einzelne Fälle von zu langer Dienstdausr zugeben, daß sie 
jedoch eine Prüfung ihres Betriebes nicht zu scheuen hätten, | 
Bei einer Regelung der in Rede stehenden Frage liege die 
Schwierigkeit darin, welche Auffassung das Haus von einer 
entsprechenden normalen Dienstdauer (a reasonable standard) 
habe. Die einen meinen, sie betrage zwölf, die anderen zehn 
und wieder andere acht Stunden, während Praktiker des 
Eisenbahnbetriebes sogar ohne weiters bestätigen werden, daß 
die fünfetlindige Arbeit eines Lokomstivführers eines Expreß- 
zuges ebenso sehr seine geistigen als seine physischen Kräfte 
erschöpfe. Aufgabe des Hauses sollte es daher sein, eine 
allgemeine Kürzung der Dienstdaner aller Eisenbahnbediensteten 
in Betracht zu ziehen. 

Ein anderer Redner machte darauf aufmerksam, daß 
nicht alle englischen Bahnen finanziell in der Lage seien, 
von einer zwöltstündigen Arbeitszeit zu einer zehnstündigen 
überzugehen und daß die Intensität des Dienstes auf einer 
Lokalbahn mit der einer Hauptbahn sich nicht vergleichen 
lasse, Ein großer Fortschritt wäre schon damit erzielt, wenn 
die Hauptbahnen die zwölfständige Dienstzeit ala normale fest- 
setzen würden. Einen Zwang auf die Eisenbahnunternehmungen 
in dieser Richtung auszuüben, sei das nächste Ziel der Partei 
des Redners. . 

Die oben wörtlich wiedergegebene Resolution wurde 
sohin angsnommen. 


Einführung eines wöchentlichen Buhetages im 
Eisenbahndienste Frankreichs, Auf Grund des Gesstzes 
vom 13. Juli 1906 wurde in Frankreich die obligatorische 
Sonntagsruhe eingeführt. Mit Rücksicht auf die Eigentümlich- 
keiten des Eisenbahndienstes (seine Veränderlichkeit in Hin- 
blick auf die Jahreszeiten, seine Verschiedenheit nach den 
einzelnen Kategorien der Angestellten und der Natur der 
Arbeit, verschiedene Bedentung der Bahnhöfe für den Ver- | 
kehr etc.) hatte das erwähnte Gesetz die Eisenbahnbediensteten 
hievon ausdrücklich ausgenommen, 

Nichtsdestoweniger entschlossen sich die Verwaltungen 
der großen Privatbabnen ihren Angestellten 52 Ruhetage im | 
Jahre zu gewähren und verständigten von diesem Entschlusse 
den Minister der öffentlichen Arbeiten am 21. September d. J. 
in einem gemeinsamen Schreiben. Dieser sprach den Verwal- 
tungen seine Anerkennung in warmen Worten aus, 

Der Entschluß der Verwaltungen fand in der Öffent- 
lichkeit je nach dem Parteistandpunkte der Beurteilenden eine 
verschiedene Aufnahme. Ein Teil der französischen Presse, 
welehe eich mit der Angelegenheit lebhaft beschäftigte, sah 
in diesem Beschlusse einen Beweis der Lebensfählgkeit des 
Privatbahnsystemes und des fortschrittlichen Geistes der Ver- 
waltungen. 

Ein anderer Teil der Presse erblickte in dem Vorgehen 
der Verwaltungen bloß ein Mittel, einer strengen gesetzlichen 
Statulerung eines wöchentlichen Ruhetages der Eisenbahn- 
bediensteten vorzubengen. Unter den Eisenbahnbediensteten 
selbst entstand lebhafte Besorgnis, daß der vielen Kategorien 
derselben bereits eingeräumte jährliche Erholungsurlaub von ! 
14 Tagen durch Einrechnung in die 52 Ruhetage verloren ginge. | 

Gegenwärtig sind die Verwaltungen damit beschäftigt, 
die Details der Reorganisation des Dienstes, welche eine nicht | 
unbedeutende Erhöhung des Personalstandes mit sich bringt, 
zu sindieren. Sie hoffen die Neuerung in 18 Monaten durch- 
zufübren, halten es jedoch für nötig, daß vorerst das Betriebs- 
reglement in gewissen Richtungen abgeändert werde (z. B. 
Ablieferung an Sonntagen, Einbeziehung des Sonntages in den 
Lauf der Fristen ete.). 





LITERATUR. 


Die Grundzüge des Etatswesens und die Finanz- 
ordnung der preußisch-hessischen Staatseisenbahnrer- 
waltung. Als Lehr- und Nachschlagebuch bearbeitet von 
Gustav Stahn, Rechnangsrat. Verlag von W, G. Korn, 
Breslan. 


Die geradeza musterhaften preußischen Vorschriften über 
die Rechnungslegung, Kassengebarung etc. (Finauzordnung etc.) 
leiden nur an einem Fehler: sie sind entsetzlich umfangreich, 
zwölf »tarke Bände, Großoktavformat! Ihr Stadium ist für den 
Anfänger und selbst für den außerhalb der preußischen Ver- 
waltung stehenden Fachmann eine Qual, obwohl durch Beigabe 
von Beispiele und Mustern tunlichst für Anschanlichkeit., ge- 
sorgt. ist. 


Alle, die in dieses Fachwissen eindringen müssen oder 
wollen, werden dem oben genannten Verfasser gerne für seinen 
ausgezeichneten Leitfaden aufrichtigen Dank zollen. Gibt er 
doch auf 169 Seiten einen zusammenhängenden, leicht faßlichen, 
trefflich gegliederten Überblick über dieses große Gebiet, so 
daß nach eingehendem Stadium und Erfassen dieses Leitfadens 
die Mühe des Studiums der Vorschriften selbst wesentlich er- 
leichtert wird, 


Bei der Massenhaftigkeit des behandelten Stoffes ist es 
natürlich ganz ausgeschlossen, eingehend darüber zu berichten, 
Das Bach muß studiert werden. Bemerken wollen wir nar, 
daß es das gesamte Ansgaben- und Einnahmenwesen umfaßt. 
Eine vorzägliche Ergänzung hiezu bilden die besonders veröffent- 
liehten „Rechnerischen Übungsaufgaben“ und deren Lösungen, 
welche den Anfänger in den Stand setzen, praktisch seine 
Kenntnisse zu erproben. 


Das Buch sollte in Österreich eingehend studiert werden, 
da es gewiß sehr lehrreiche Kenntnisse zu vermitteln geeignst 
ist, die bei der Neneinrichtung unseres staatlichen Rechnungs- 
wesens verwertet werden könnten. Dr. Hilscher. 


Was sind und wie entstehen Erfindungen? Eine 
entwicklungstheoretische Stadie von Ingenienr Josef Löwy, 
Mitglied des k. k. Patentamtes in Wien. 


Diese im Verlage von A. Hartleben, Wien und 
Leipzig, erschienene Studie sucht das Wesen des Erfindens 
auf Grand naturwissenschaftlich-philosophischer Basis zu er- 
klären. 


Es ist nicht zu leugnen, daß die sehr interessanten 
Ausführangen des Verfassers für das ausgebreitete Geblet des 
Erfindens im allgemeinen als sehr zutreffend angesehen werden 
müssen, wenn man auch im besonderen wird anführen können, 
daß seine theoretischen Entwicklungen nicht in allen Fällen 
anzuwenden sein werden. Insbesondere dann nicht, wenn es 
sich um unmittelbare, spontane und nicht ala Entwicklungs- 
glied aufzufassende Erfindungen handelt. 

Sehr geistreich sind jene Ausführungen, nach welchen 
die menschliche Schöpferarbeit bewußt mit dem Kopieren 
der Natur anfängt und dieses Kopieren unbewußt fortsetzt, 
sowie daß dort, wo die organische Entwicklung aufhört, 
als eine Fortsetzung derselben die technische Entwicklung 
anfängt. 


Die Tätigkeit des Erfnders als das Ergebnis einer 
Reihe vorangegangener Einzelleistungen darstellend, gelangt 
der Verfasser zu dem Schlasse, daß die Patentgesetze aller 
Staaten einer Definition des Begriffes „Erfiudung* aus dem 
Wege gehen, und daß im Sinne seiner Ausführungen bei der 
Beurteilung einer technischen Leistung immer der sogenannte 
„erfinderische Schritt” als Maßstab angelegt werden müsse, 

Die recht interessante Broschüre schließt mit einer 
Apostrophe an die jüngste der Wissenschaften, die Technik, 
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der die Königin Philosophie die Hand reicht, um sie aus dem 
unverdienten Dankel emporzuheben in das Licht der Anerken- 
nung. K S, 

Die Verarbeitung der Metalle und des Holzes. Von 
Egbert v. Hoyer, Professor der mechanischen Technologie an 
der k. bayer. technischen Hochschule zu München ste, Vierte, 
nen bearbeitete Auflage, Wiesbaden, ©. W. Kreidels Ver- 
lag 1906, . 

Dieses bekannte, viel verwendete Lehrbuch wurde in 
seiner neuesten, der vierten Auflage, vielfach erweitert, indem 
der Verfasser den technischen Fortschritten, die stets dahin zielen, 
die Handarbeit darch mechanische Hilfsmittel zu ersetzen, 
Rechnung trug. Auch die immer mehr sich ansbreitende Ver- 
wendung des elektrischen Stromes zur Fortleitung von Energie 
und dessen Einfluß auf die Anordnungen der Arbeitsmaschinen, 
sowie auch die neueren Erkenntnisse über die Eigenachaiten 
der Arbeitsstoffe mußten Berücksichtigung finden. 


Die Darstellung der Grundformen der materiellen Arbeits- 
mittel, sowie der Arbeitsprinzipien, der damit im Zusammen- 
hange stehenden Arbeitseigenschaften der Rohstoffe und der 
erzielten Arbeitsprodukte bilden den Gegenstand des Lehr- 
buches, dessen vierte Auflage wohl bald vergriffen sein wird, 

B. K. 

Haberlands Unterrichisbriefe für das Selbststudium 
der französischen Sprache, Heransgegeben von Rektor 
H, Michaelis und Prof. Dr. P, Passy. Brief 16—20. 
Verlag von E.Haberland, Leipzig-R., Eilenburgerstr. 10/11. 
Preis der einzelnen Briefe je 75 Pfg. 

Die vorliegenden fünf letzten Briefe des 1. Karsus bringen 
den Schluß des prächtigen Lustspiels „La joie fait peur*, das 
dem Lehrgange zugrunde gelegt ist, Der Schüler wird durch 
die gediegens Methode des Verfassers im fremden Sprach- 
element sowelt heimisch gemacht, daß er nach erfolgreicher 
Durcharbeitang des I. Kursus französische Texte von mittlerer 
Schwierigkeit (Erzählungen, Prosa-Lustspiele, Zeitungen und 
Zeitschriften) mit Verständnis zu lesen vermag und über eine 
entsprechende Sprech- und Schreibfertigkeit verfügt. 


Deutsche Rundschau für Geographie und Statistik. 
Unter Mitwirkang hervorragender Fachmänner herausgegaben 
von Prof. Dr. Fr. Umlautt. XXIX. Jahrgang 1906/1907. 
{A. Hartleben’'s Verlag in Wien, jährlich 12 Hefte zu 
1 K 25 b. Das eben erschienene 2, Heft des XXIX, Jahr- 
ganges hat folgenden Inbalt:Die Marshallinseln von F, Albrecht 
(Mit einer Karte und 3 Abb.) — Altes und Neues vom Kongo- 
staat, Von Panl Friedrich in Chemnitz, — Die britischen 
Inseln und die Briten. Von Prof. Dr. Alfred Kirchhoff. 
(Fortsetzung und Schluß.) — Ein Ausflug in die Eifel. Von 
Dr. Moritz Meyer in Hamburg. (Mit 3 Abb.) — Der 
Mekong und Laos. Von Oberstleutnant a. D. v. Kleist in 
Berlin-Steglitz. ete. 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clabrersammlung am 4. Dezember 1906. 
Der Herr Präsident Se. Exzelleuz Dr. v. Wittek eröffnet die 
Sitzung mit folgenden Worten: 

„Ich beehre mich biemit, Ihnen folgende geschäftliche Mit- 
teiluugen zu machen: 

In der nächsten, am Dienstag, den 11. Dexember 1/7 Uhr 
abends stattfindenden Clubversammlung wird Herr k. k. Regierungsrat 
Angnust Ritter v. ,oehr einen Projektions-Vortrag: 
„Von Upsala bis Cattaro* halten. Zu diesem Vurtrage werden auch 
Damen und Kinder Zutritt haben. 

Heute hält Herr Dr. Alädar Bök &s, Bahnarzt der k, k. priv. 
österr. Nordwesıbahn einen Vortrag über: „Seh- nnd Farbeuprüfung 
ım Eisenbahndienst*, 


Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
österr. Eisentahnbenmten, 


Herr Dr. B&k&a erläuterte in ausführlicher Art die Prüfungs- 
methoden, durch weiche eine genaue Prüfung des Sehrermögens der 
Bedien»teten und der Farbenempfindlichkeit vorgenommen werden kann. 


; Namentlich die letztere kann durch eine von Harm Dr. Bökös 


u nn 





eisebilder: | 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher. 


konstruierte Farbenlaterne geprüft werden. Die Demonstration der- 
selben, zu der der Vortragende einige „Parbenblinde* beigezogen hatte, 
fand allgemeines Interesse, — Se. Exzellenz dankte Herr Dr. B&k6s 
für die wichtigen Ausfübrongen und schließt hiemit die Sitzung. 


Bericht über die Clubversammlung am 11. Dezember 1906. 
Der Herr Präsident 8e. Exzellenz Dr. v. Wittek eröffuet die Sitzung 
mit folgenden Worten: 

„Ich beehre mich hiemit, Ihnen folgende geschäftliche Mit- 
teilungen zu machen: 

Die diesjährige Silvesterfeier unter Beteiligung von Damen 
findet Samstag, den 29. Dezember, 8 Uhr abends statt. 

In der nächsten, am Diensteg, den 18, Dezamber, 47 Uhr 
abends stattfindenden Clubversammlung wird Herr Ingenieur Rudolf 
F. Po&dena einen Vortrag mit Lichtbildern halten unter dem 
Tirel: „Streiflichter anf das sogenannte Problem der lenkbaren Luft- 
schiffabrt und über die projektierte Verwendung derselben zur Er- 
reichung des Nordpoles“. Zu diesem Vortrage werden auch Damen 
Zutritt haben. 

Heute hält Herr k, k. Regierungsrat August Ritter v. Loehr 
einen Projektions-Vortrag: Reisebilder: „Von Up«ala bis Cattaro.* 

Unter dem lebhaften Beifall des Pnblikums achilderte Herr 
Regiernugarat v. Loehr seine interessante Reise, Zahlreiche Rand- 
bemerkungen, teils beschreibeand, teils heiter kritisierend berleiteten 
die Voriährung vorzöglicher Laternenbilder. Se. Exzellens Dr.v. Wittek 
hob denn auch in seinem am Schiusse des Votrages vorgebrachten 
Dankesworten die Kunstart hervor, die den ausgezeichneten Bildern 
innewohnt. In dem lebhaften Beifaile, der dem Vortragenden gezollt 
worden war, lag der Wunsch, Herrn Regierungsrat v. Loehr noch 
öfter ala Vortragenden begrüßen zu können, 


Die diesjührige Silvesterfeler unter Betailienng von Damen 
findet am Samstag, den®. Dezember, BUhr abends statt. 
Hervorragende Kunstkräfte haben ihre Mitwirkung bereits zugesagt. 


Das Exkursions- und Gsselligkeits-Komitee. 





Schriften über Verkehrswesen. 


Herausgegeben rom Olub Österr, Eisenbahn - Beamten. 
Verlag von Alfred Hölder, Wien, I. Roteniurmatrabe 15, 


Reihe |. Eutbält Sonder-Abdrlicke umfangreicherer Artikel aus der 
„Österr. Eisenbahn-Zeitung“. 


Reihe Il. Euthält selbständige Werke, Monographien oder Dar- 
stellungen ganzer (Gebiete. 
Bisher sind erschienen : 
Reihe, 1. Heft: „Die Elsenbahn-Tariftechnik“ von Emil Rank, 
Inspektor der k. k. priv. österr. Nordwestbahn. Ladenpreis K 1.80. 

2. Heft: „Die Sloherungsaniagen der Wiener Stadtbahn‘. 
Von Hugo Koestler, k. k, Ober-Baurat. Ladenpreis K 1.20. 

8. Heft: „Die Umgestaltung der (ssebabagktertarife Öster- 
reichs‘‘, Eine Studie zur Frage der Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. Von Oskar Le&der und Dr. Heinrich Rosenberg. 
Ladenpreis K. 1:9. 

4. Heft: „Grundzüge für die ökonomische Anordnung des 
Verkehrsdienstes“. Von V.G. Bosshardt. Ladenpreis K 1-40. 

5. Heft. „Das Lokalbahnwesen In Österrelob‘. Von Karl 
Pascher, k.k. Ministerialrat. Ladenpreis K 1:20, 

6. Heft: „Die Eisenbahnen im Dienste des Krieges“ und 
moderne Gesichtspunkte für deren Aumtitzung. Von Eduard 
Zanantoni, k. k, Oberstleutnant ins Genaraistabskarne. Laden- 
preis K — 90, 

7. Heft: „Kommentar zur neuen Signalordnung und zu den 
neuen Grundzügen der Vorschriften für den Verkehrsdienst‘. 
Von Ludwig Frennd, k. k. Regierungsrat, Ladenpreis K 1'80. 


I. Relbe, Band 1: „Das österreichisch-ungarische und Internationale 
Eisenbahn-Transportrecht“. Von Dr. Franz Hilscher, Bareau- 
Vorstandstellwertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Ladenpreis K 5.20, 


Das Clubsekretarlat vermittelt den Bezug dieser Werke, 
Druck von BR Spies & Co. 
Wien, V, Bezirk, Siraußenguse Nr. 16. 





Pränumerations-Einladung 


auf die 


„Österreichische Eisenbahn-Zeitung“ 
Organ des „Club österreichischer Elsenbahn-Beamten“, 
Erschelmt vom April bis September am 1. und 15. jedes Monates, won Oktober bis März 
jeden Montag. 


Mit 1. Jänner 1907 beginnt das I. Quartal des XXX. Jah dieser 
im la- und Auslands verbreitsten, vom „Ulub österreichischer Hisanbahn- Heamteu* 
herausgegebenen Zeitschrift. 

Dis „Österreichiacke Eisembahn-Zeltung* bringt in jeder Nummer einen 
Leitartikel aber irgend einen zeitgemäßen Gegenstand technischen, juristischen, 
kommerziellen oder administrativen Inhalten aus dem Üosamtgeblete des Bisen- 
baknumesens, immer ron berifenen Fach: , Besondere Rücksicht wird auf 
alle Erfindangen, Neuerungen und Fortsenritte in allen fachlioben Zweigen ge 
eommen und der Lauf der Eissnbahnpulisik in sachlicher, objektirer Weiss dar- 
gestellt, Stehamide Rubriken sind: die teehnlache Rundsehan, worin die neunsten 
sisscnbalntscheischen Nachrichten ann allen Kulturländern gebracht werden, rolka- 
wirtschaftliche Rundscham, woris auf alle wichtigen Vorgänge nnd Bedürfnines 
der heimischos Volkswirtschaft mit besonderem Hinwels auf die sich ergebenden 
tarifarlschen und verkehrstschnischen Fragen aufmerkıam gemacht wird, 
elektrische Bahnen, worin Newrungen und Neuanlagen besprochen werden, dann 
die Chronik für Forsonalien und Diszellen, olue kompendiüss Besprechung aller 
fachliterarischen Erscheinungen und ein Abdruck der im „Club österreichischer 
Elsenbahn-Beamtan* abgebaltenen fachlichen Original-Vorträge. 

Die Mitglisder des „ÜUlub österreichischer Eisenbahn-Beamten* 
die Zeitung unentgeltlich, 


Solange der Vorrat reicht, werden komplette Jahrgänge früheren 
Datums gebunden oder lose, zu bedeutend ermäßigten Preisen 


erhalten 


Die „Usterr. Bisenbahn-Zeitung* erscheint aolt Beginn des XVII. Jahrganges 
in wesentlich vergrößertem Umfangs und kostet Inklusive Zusendung per Postı 


Für Für das | Für das 
Österreich-Ungarn: | Deutsche Reich: übrige Ausland: 
gunsjährig Kronen 10.— wanzjährig . . Mark ı2 | gunzjährig . Franor 20 
halbjährig » .— | halbjährig . » = © | halbjährig . . % 


Die Administration, Wien, I. Eschenbachgasse 11, Mezzanin. 


Konkurs-Aussohreibung. 


Bei der Handels- und Gewerbekammer in Reichen- 
berg gelangt eine oder mehrere der nachstehend bezeichneten Dienst- 
stellen zur Besetzung: 

1. Die Stelle eines provisorischenKonzepts-Adjunkten 
eventuell die Stelle eines Konzipisten. Den Vorzug erhalten 
Bewerber, welche bereits eine erfolgreiche Tätigkeit auf dem Ge- 
biete der Verkehrspolitik (insbesondere Eisenbahn- und Schiffahrts- 
politik nnter besonderer Berücksichtigung des in- und ausländischen 
Eisenbahntarifwesens und des Frachtrechtes) nachzuweisen in der 
Lage sind. 

Die Stelle des provisorischen Konzeptsadjunkten gelangt mit 
einem Bezuge von 2000 K an Gehalt und 400 K an Quartiergeld 
vorerst provisorisch zur Besetzung; nach Ablauf eines Jahres kann 
bei zufriedenstelleuder Dienstleistung die Beförderang zum definitiven 
Konzipisten mit den in der Gehalts- nnd Beförderungsvorschrift für 
die Beamten der Handels- und Gewerbekammer systemisierten Be- 
zügen erfolgen. 

Bewerber, welche in den oben erwähnten Fächern besonders 
qualifiziert sind und eine längere praktische Verwendung auf diesem 
Gebiete nachweisen, können eventuellalsedefinitiveKonzipisten 
mit dem Bezuge von 2600 K Gehalt und 600 K Quartiergeld, be- 
ziehungsweise als Konzipisten mit den systemisierten Bezügen der 
2. Gehaltsstufe der Konzipistenrangsklasse. d. i. 3400 K Gehalt, 
600 K Qnartiergeld und 600 K Personalzulage angestellt werden. 

2, Eventuell die Stelle eines vertragamäßig als Referenten des 
Tarifbureaus der Kammer anzustellenden Fachbeamten, welcher 
eine re Beherrschung der Verkehrspolitik und des in- und 
ausländischen Eisenbahntarifwesens und Fracbtrechtes nachzuweisen 
vermag. Bewerber um diese Stelle haben ihre Gehalts- und sonstigen 
Ansprüche in ihrem Gesuche anzugeben. 

3. Erentnell dieStelle eines als Kanzleibeamten oder vertrags- 
mäßig anzustellenden Kalkulations-Tarifeurs, welcher sich 
wit der vollstündigen Beherrschung des Österreichischen und aus- 
ländischen Eisenbahntarifwesens auszuweisen vermag. Bewerber um 
diesen Posten haben ihre Gehalts- und sonstigen Ansprüche im Ge- 
auche anzuführen. 

Bewerber um eine der sub 1—3 bezeichneten Stellen, wollen 
ibre mit einem Currienlum vitae, der Studien- und hat 
zeugnisse, dem Nachweise der erforderlichen Fachkenntnisse, die 
Bewerber für eine der unter 1 angeführten Stellen insbesondere mit 
dem Nachweise der absolvierten rechta- und stantswissenschaftlichen 
Studien sowie ihrer Sprachkenntnisse belegten, ordnnungsmäßig ge- 
stempelten Gesuche bis längstens 
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beim unterzeichneten Präsidium einbringen. 
Die Bewerber haben in ihrem Gesuche anzuflihren, um welche 
der drei verschiedenen Dienatposten sie sich bewerben. 
Reichenberg, den 17. Dezember 1906. 
ie Handsle- und Gewerbekammer. 
Der Präsident: Der I. Sekretär: 
Alois Neumann. Dr. Carus, 


Verlosungsverlust. Im Monat Jänner finden die Ziehungen 
der Kredit-, Donau-Begulierunes-, II. Boden- und Salzburger Lose sowie 
mehrerer anderer Lose und Obligationen statt, deren Verlosung mit 
dem kleinsten Treffer, bezw. Nominalbetrage, bedeutende Verluste 
verarsacht. Die Versicherang gegen diese Verluste Übernehmen die 
Zentral-Depositenkasse und Wechselstabe des Wiener Bankvereines 
sowie dessen Filialen in Prag, Graz, Briinn, Anssıg an der Elbe, 
Budapest, Lemberg, Czernowitz, Bielitz-Biala, Klaganfurt, Pilsen, 
Konstantinopel, Karlsbad, Teplitz, die Exposituren und Zweiganstalten 
in den Wiener Bezirken, Näheres im Inserat der genannten Wechselstube. 


KE. k. österreichische Staatsbahnen. 


K. k. Staatsbahndirektion Wien. 


Tages-Schnellzug Nr. 6 mit allen drei Wagenklassen 
Salzburg— Wien. 

Aus Anlaß der kommenden Weihnachtsfeiertage wird auf die 
besonders glinstige Schnellzugsverbindung Salzburg—Wien, durch 
den bereits ab 1. November |. J. während der ganzen Winterfahr- 
planperiode, d. ji. bis inklusive 80. April 1907, täglich verkehrenden 
Schnellzug Nr. 6 (ab Salzburg 6.25 früh, an Wien-Westbahnhof 
12,55 nachmittags), aufmerksam gemacht. 


Zugsvermehrung aufder Pyrnbahn ab 6. Dezember 19086. 

Mit 6, Dezember I. J. gelaugten in der Teilatrecke Linz— 

Kirchdorf der Linie Linz—Selzthal die neuen Personenzäge Nr. 515 

er 520 täglich regelmäßig nach nachstehender Fahrordunng in 
erkehr. 

Zug Nr. 515 ab Linz 7.45 abends, an Kirchdorf 9.34 abends, 

Zug Nr. 520 ab Kirchdorf 12.55 nachmittags, au Linz 8,00 nachı- 
mittags. 





Westdeutsch-Sächsischer Verkehr. 


Einführung eines neuen Tarifes Teil II. 

Mit 1. Jänner 1907 tritt unter der Bezeichnnng „Westdeutsch- 
Sächsischer Verkehr* ein neuer Tarif Teil II in Kraft. 

Derselbe umfaßt den Verkehr zwischen Stationen der königl. 
Eisenbabndirektivon Altona, Magdeburg, Münster, Mainz, St. Johann- 
Sasrbräcken, der Großberzaglich Oldenburgisehen Staatseisenbahnen 
und diverser deutschen Privatbabnen einerseits und den Stationen 
Friediand i. B. und Reichenberg (für Friedland i. B, nur hinsichtlich 
des Ausnahmetarifes 8. 14) der k. k. priv, Sttd-Norddentschen Ver- 
bindungsbahn andererseits, Exemplare dieses Tarifes erliegen in den 
Stationen Friedland i. B. und Reichenberg zur Einsicht bereit und 
sind bei der königl. General-Direktion der säch«ischen Staatseisen- 
bahnen in Dresden wie auch bei der unterzeichneten Direktion 
käuflich zu beziehen, 

K. k. priv. Süd-Norddentsche Verbindungsbahn. 


Gültig ab 1. Desember 1904. 


K. k. Österreichische 4 Staatsbahnen. 
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FILIALEN: Wien, VIII. Langegasse 1, Zentrale. 
Budapest 
Lemberg Uniformen, Uniformsorten « « « 
Crernowlitz 
innspruck Kürschnerwaren und Kappen ® 
Sarajevo. für Eisenbahnen. 





Siemens & Halske 


Aktiengesellschaft 
WIEN, III. Hainburgersiraße 29. 


Eisenbahnsicherungs-Anlagen. = 
Schwachstromanlagen u. Apparate 


Telegraphie, Telephanie, Feuermelder, Wasserstands- 
apaohger, Meßinstrumente, Wassermesser, Minenzünder, 
Siznalapparate, Rüntgen-Einriektasgen, Elemontenb au. 


Kabelfabrik in Floridsdorfb. Wien 


Patentbleikabei für Stark- und Sebwachstrom, Tele 
graphen- und Telephonzwerke, ünmmibleikabel, Leitangs- 
material für Inatallationszweckn te, 


Stefan v. Götz « Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gießmanngasse 2, b. Ganz &Ca.,Steinbrucherstr. 
—,—kr— 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 
Werkzeuge und Gebranehsartikel 


für das 
Bahnbau Bahneorhaltung=- 


und 


Batriebedienst 
Berg- und Hüttenwesen. 


Bremsschuhe, Waggonschieber etc. Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngdtz Wien Telephon. 


„A B C*-Code fünfte Ausgabe In Verwendung, 
TELEPHON 13484, 


LIEG 


OS0S2S280309232525232879082829052828290928290928292 








Darlehen! = 


Allgemeine Gantionsbank Aktiengesellschaft 


General-Ropritentans für Österreich: 


WIEN, IV. Technikerstraße Nr. 5. 





Dis nn Cautionsbank gewährt an Eisenbahnbeamse Darlehen 
merkung zu außerordentlich günstigen ngun 
pro anno ; salbatredend immer von der verbleibenden Rt 9, Der Dariehenswerber hat sich 
hinsichtlich seines Gesundhaltszustandes einer ärztlichen Untersuchung zu unterziehrn. Dis übliche tsure 

wird jedoch nicht verlangt. Für den Fall das Ableben» des Dar 
pi restierends Schuld, so das den Erben keinerlei Vorpllichtang auferlegt bleibt, 
der Bank gebotenen Vorteil ist alljährlich ein mäßiges 
dem Alter des Darlehenswerbers richtet, 
übliche Stellung der Bürgen kann gegen eins »inmal zu entrichtende mäßige Zahlung 
(8 Porsent dar iarlehamasumme.) 4. Bei der Erteilung des Darlehens worden als einmalige Kosten die 
Barauslagen und 1 Porsent Bankprorision in Abrechnung gebracht, 
Zu weiteren Informationen ist die Bank jederseit bereit und stehen Antragsformalare sur Ver- 









Wichtig für Export-Waggonfabriken 


| Fabriken und Stahlwerke Leonard-Giot. 


‚ Aktiengesellschaft. Arsöne Ls$onard, Administrator, Marchbienne 
an Pont Belgien. 
| Generalvertreter für 


Österreich TTogarn  ATEMUF GObiet, Prag, Karolinenthal. 


Biahlwaren in allen Pormen und Gewichten bis zu 90.00 Kilogramm. 
Patıntiertes Verfahren. 
Spezialiikten; — 
Achsen-Lagerungen, Pufferblichsen, Waggonteile aller 
Art, Wagen-Radaterne, Kreuzungsstäcks für z und lLokomstiren, 
Untergestelle für ktelne Rollwagen etc. ete. or 






















ERTEED 








mit elektrischem Betriebe 


Gusstahl-Feilen-Fabrik 1 no Ei 
Feilen und Raspeln für sämtlichen Werkstättenbedarf, sowie auch 


d. Aufhausn v. abgenditzien Feilen besorgt wird. 
Lieferanten der k. k. priv. Südhahn. 


cos Karl Kolbeck’s Söhne, Bruck a. Mur. 





Optisches Institut C. Reichert, 


Wien, VIII., Bennogasse 24 - 26. 
„Combinar‘‘ F:6,3 


$atz-Anastigmat 
lichtstarkes, anastigmatisches 
Universal-Doppel-Objektiv 
für alle Zwecke der Photographie. 
Höchste Leistungsfühigkeit. 


Öst, Pat. No. 14154. D, K;P. No, 165628, 
BE. Pat. 17477702, 


Dis Hälften des Objektiven aind Einzeluyatoma von Tanger Brennweite (F: 12,5) und 
als sulhetändige Anastigmate mit voller ÖOfeung zu Momentasfnahmen vorzüglich 


verwendbar. 

Solar‘ F . 6 Nenes, lichtstarkes, billiges, anastigmatisches 
[2 + U,O Opjektiv für alle Zwecke der Photographie. 
Die Hiateriinse des „Sotar“ ist als Landschaftnobjektir mit kleiner Diende vormen dbar. 
Preislisten über phot. Objektive und Kameras durch alle 

photogr. Handlungen sowie direkt gratis und franko. 
WIEN 


Felix Blazicek..“.. 


Fabrik für Eisenbahnausrästungs-Gegenstände. 


AL 
Ann in im 


Neues, 
7 RL KAENT, 








‚ Feuerfeste Kassen, Billetenkästen, Plombierzangen, Deeoupier- 


zangen, Oberbauwerkzeuge etc. 


Spezialität: Feuersichere Holzschränke, so 


‘ Lieferant der k. k. österr. Staatsbahnen, der meisten Bsterr. Privatbahnen, 





Aktiengesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. ss 

Lokomotiven jeder Art tür Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservolre, Hochdruck- 
Turbinen-Pumpen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, @uß- und Schmiedestüicke roh oder bearbeitet, Drehscheiben. 





Bediı gen, u. zw.: I. Die Bank fordert am ehenseinsen 


lehenswerbers erlischt 
Für dissen seitens 
hadendeokungsentgelt, dessen Höhe sioh nach 
immer nur von der verbleibenden Reatuchald zu bezahlen. 3. Die 
ubierbleiben, 


dar 





Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen-Expedition M. Porsonyi, Wien, IX. Hörlgasse Fe 





Eigentum, Herausgabs und Verlag des Cu 
österr, Eisenbahnbeamten. 


Für die Redaktion vernotwortlich 
Dr. Franz Hilscher, 


Er - R. Spies & Oo, 
Wien, V, Straußengasse Nr. 18. 


A wre IN 


nr 


Österreichische 


„isenbahn -ZJeitun! 


ORGAN 
„ Club österreichischer Eisenbahn- Beamten, ee 


Redaktion und Administration ı 
Hschaa! 


Erscheint von Aprli bis Saptamber am |. und 15. Jedes Monates 
von Oktober bis März Jeden Montag. 





She hagen & Schurich in Wien. 
Einzelne Summer %0 Haller. 
Offene Baklamationen portofrel, 





Wien, den 31. Dezember 1906. 


XXIX. Jahrgang. 





Reflexions- 


Klingers Wasserstands -Anzeiger 
130.000 Stück 


Inallen Industriestaaten der Welt im Betriebe. 


Vorteile: 
Wasserstand schwarz, 
am was um silberglänzend, 
es Erkennen des Wasserstandes, 
Größte Betriebssicherheit, 
Schutzgläser absolut überflüssig, 
Täuschungen über den Stand des 
Wassers im Kessel ausgeschlossen. 
Volster Schutz gegen Explosionen wegen 
Wassermangel! 


Kein Kessel. vernenaung sichn 
Gumpoldskirchner Maschinen- und Metallwaren-Fabrik 
Rich. Klinger 


GUMPOLDSKIRCHEN bei Wien. 








Leopolder & Sohn 


| Wien, IIlı Erdbergstraße 52. 


Fabrik für Telegraphen-Apparate, Telephone und 


a - Zentral - Umschalter, elektrische Stations- 
Deckungssignale und Bahnwächter-Läutewerke für Eisen- 
bahnen, Telegraphen - Batterien und Leitunesmateriale, 
‘ Wassermesser eigenen Patentes für städtische Wasserwerke, 
Bierbrauereien und Maschinenfabriken. sa 
! Alle Telephon- und bien font Einrichtungen werden 
prompt ausgeführt und Vorauschläge kostenfrei ausgearbeitet. 


_* 














Erste dsterr.- 
schlesjache 


3 FRANZ JANKOWSK 


Rahmen-, Tischler-, Holz- u. Vergolderwarenfabrik 
TROPPAU, 


Lieferung aller Sorten Rahmen, Fensterkarniesen, Luxus- 
möbel, Spiegel, Bilder etc. 
— Illustrierte Kataloge gratis und franko, = 





(ri, Siemens-Schuckert-Werke 


Wien, XX/2. Engerthstraße 150. 


Elektrische Beleuchtung 
Elektrische Kraftübertragung 
3>- Elektrische Bahnen. e- 


« Elektromotoren « 
Zähler 


« Bogenlampen. « « 
Installationsbureau: VI/ı Mariahilferstraße Nr. 7. 






Dynamomaschinen « « « 
Schaltapparate 
Installationsmaterial. - « 


Witkowitzer Bergbau- 


Eisenhütten-Gewerkschatt 
Witkowitz (Mähren). 


Post- uml Te madremo: Witkowiiz, Eisenwerk, Eimmbahnstation ı 


logram 
Schönbruns und Mähr.-Ostrau der Kalsor Verdinsands-Nordbahn, 


inse: Roheimen, Eisengußware, vornehmlich Böhrenguß nachstehender 
Methode für Wasser, Dampf- und Gasleitungen, Maschinen- und auch Baugud, 
Btahlgad, Walsmaterial, und zwar: Stab- und Fassonelson, Bat- und Waggon- 
‚ Reservoir und "Kessalbleche, Stabstahl, Btahlbleche, Eisenbahn- und 
Grubenmaschisen aus Martiomtahl, Tyres aus Martin- und Speslalstahl, Eisen- 
babnwaggonrider, Wagkonachsen, kompintte Häderpaare, Wechsel und Kroazun- 
gen, Drohscheiben, Wassersiations-Einriehtungen, Dampfkoasel, Bessrroire, 
Gssometer, Brücken- und sonstige Baukonstruktionen, Gittermaste, Sohmiede- 


stücke und diveme Zaugschmiedware, Maschinenban, speziell "Bergworks- 


Anfragen sind zu richten an die Zentral. Bin is Witkowitz, Kisenwerk 
oder an die Kommerzielle Direktion, Wien, I. Operngasse 6 oder an das Ver- 
kanfsbuream, Prag, Stadtpark 19. 667 


Optisches Institut C. Reichert, 


Wien, VIII., Bennogasse 24 - 26. 


v ss * 
„Combinar‘‘ F:6,3 
$atz-Anastigmat 
lichtstarkes, anastigmntisches 
Universal-Doppel-Objektiv 
für alle Zwecke der Photographie. 


Höchste Leistungsfühigkelt. 
Öst, Pat, No. 14154 D. R. P, No. 183524, 
E. Pat. 17477108, 





Nenes, 





Die Hälften des Öbjektives alnd Kinzelsystems von langer Brennweite (P: 12,5) und 
als selbständige Anastigmae mit voller Öffnung zu Momentaufsahmen vorzüglich 
verwendbar. 

Solar‘ F . 6 8 Neues, lichtstarkes, billiges, anastigmatisches 
" Objektir ftir alle Zwecke der Photographie, 
Dis Hinterlinae des „Solar“ ist als Lindschaftschjektivr mit kleiner Blende verwendbar. 


Preislisten "über phot. Objektive und Kameras durch alle 
photogr. Handlungen sowie direkt gratis und franko, 


barvens-Werk 
WIEN N 


Il. Handelskai 130 


fabrizieren und halten großes Lager von: 


Pumpen aller Art: 


Baupumpen 

Stationsbrunnenpumpen 

Expreßpumpen für große Förderhöhen 

Pumpen für Villen und Wohnhäuser 
und Fabriksanlagen 

Pumpen für Haus u. Wasserleitungen. 


Waagen für jeden Zweck: 


Stationsbrückenwaagen 
Kohlenwaagen 
Magazinswaagen, 













568 


Kataloge u. Kostenvoranschiäge auf 
Verlangen portofrei und kostenlos. 


Gflilg ab 1 Desember 1908. 


K. k. Österreichische “= Staatsbahnen. 
Kürzeste Zugverbindungen: 
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Erste österr. k. k. ausschl. priv. Fabrik für Riemenscheiben 
aus massiv gebogenem Holze. 


Ph. das. Lonsky & Söhne 


Neutitschein. Mähren. 


Zweiteilige Riemenscheiben aus 
massiv gebogenem Holze mit Eisennabe. 
Leichteste, dauerhafteste, unstreltig beste 
Riemenscheibe. In jeder Dimension. 


Ohne Konkurrenz. Ohne Vergleich! 


Patent »Machold« 49,700. Riemenfänger. 
Zablreiche erste Auszeichnung. Referenzen hervorragendster Firmen. 
Preisliste gratis und franko. “2 














A. 
Trifailer 
Kohlenwerks- 
(resellschaft 


Wien, Ill. Rennweg Nr. 5. 


di8 


Glafer-Diamanten 


in ben &iebenfiem 
gem amanten }. 
reiben auf Blas u 
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Litbograpden. 
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uftieren u. Egalifieren 
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Boruellan- u Bartg 


an 


S.Bufdner abo. 


Wien, 9. Buirt 
Peorpllangamı 1, if. 3 
Breit. a. Berlang. gratis 1. frante. 








K. k. priv. Sudbahs-Opsellschaft 


Winter 19064, Kürseste und bequemais Wisker In00/7. 
— Schnellzugs-Verbindungen, — 
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Österreichische 


Eisenbahn-Zeitung. 











ORGAN 
des 
ERBEN, Club österreichischer Eisenbahn-Beamten. 
Ne: 39. Wien, den 31. Dezember 1906. XXIX. Jahrgang. 


INHALT: Cinb-Veraustaltungen im Monat Jänner 1907. Die Zuständigkeit der Behörden zur Entschädigungafeststeilung für aufzulassende 
Babnübersetzungen und die Bereehnnng dieser Entschädigung. Von Dr. Wilbelm Kowarz. — Technische Rundschau: 
Petrolemmheizung anf mexikanischen Eisenbabnen. Eine nene Sicherung für Eisenbahnztige. Leistung von Heißdampf-Lokomotiren, 
Die nene bayerische Schnellbahnlokomstive. Der elektrische Betrieb im Simplontunnel, — Chronik: Kinderfahrkarten. Die vierte 
Klasse in Württemberg — Literatur: Der Automobilmotor im Eisenbahnbetriebe. Die grundbüeberliche Darchfthrung der 
Wasserstraßen. Elektrische Telegraphie — Ulnb-Nachrichten: Bericht über die Clubversamminng am 18, Dezember 1908, 





Club-Veranstaltungen im Monat Jänner 1907. | dürfte es von allgemeinem Interesse sein, das Ergebnis 

ne der zahlreichen Streitigkeiten über die Zuständigkeit der 
ı Behörden zur Feststellung der Höhe dieser Entschädigung 
| und über die Grundsätze der Bemessung dieser Ent- 


9. Jänner, Vortrag,*) E. L. Grieszelich, Vertreter 
der „Leipziger Illustrierten Zeitung*: „Über den schädigung mitzuteilen. 


Fremdenöerkehr von Wien und Berlin“. | Der Ökonomiebesitzer L. R. hatte von seinem Hause 
15. Jänner. Vortrag, Ober-Ingenienr Spitzer, über: | und Wirtschaftsgebäude drei Übersetzungen über die Bahn 
„Azetylenhbeleuchtung bei Eisenbahnen“, (Mit Demon- ; zu dem jenseits der Balın gelegenen Grundbesitze. Diese 
strationen und Lichtbildern.) Bahnrampen waren von einander nur 200 m entfernt. 
92. Jänner. Vortrag, Julius Pojmann, Direktor der | Durch die Umänderung des Lokalbetriebes der Krems- 
Landeskuranstalt in IlidZe: „Über Bosnien und die | tabahn in dem Betrieb einer Hauptbaln, mit welchem 
Herzegowina, mit Berührung von Dalmatien und er größere Dichtigkeit des Zugsverkehres, eine erhöhte 
Montenegro“, (Mit Lichtbildern.) Zu diesem Vortrag | Geschwindigkeit und der Verkehr von Nachtzügen ver- 
kakaı Sach Dassa Zublt bunden ist, wurde der Bestand einer so großen Anzahl 
ö von Rampen unmöglich. Bei der vom 26. bis 29. August 
26. Jänner, Vergnügungs-Abend unter Beteiligung von | 1903 stattgefundenen politischen Begehung und Ent- 
Damen, 8 Uhr. | eignungsverhandlung wurde die mittlere der drei dem 
29. Jänner. Vortrag, Ing. Professor A. Budan, über: L. R. gehörigen Rampen zur Auflassung bestimmt und 
„Mitteilungen über eine Studienreise durch Ober- | L. R. erhob gegen die Anflassung keinen Einwand, nur 
italien und über die Mailünder Arsstellung. (Mit | behielt er sich die Geltendmachung von Schadenersatz- 





Lichtbildern.) ansprüchen vor. Wiewohl eine Enteignung von Gründen 
auch bei diesem Anrainer stattfand, erachtete es die 


*) Die Vorträge beginnen um 1/7 Uhr. k. k. Statthalterei für überflüssig die aufzulassenden Ram- 
REN —u B ” - — | pen gleichfalls zu enteignen, bezw, hierüber ein Ent- 
‚ eignungserkenninis zu fällen. Die Bahnvertreter ver- 

Die Zuständigkeit der Behörden zur Ent- suchten nun die Unterlassung dieser Enteignung folgender- 
schädigungsfeststellung für aufzulassende maßen zu rechtfertigen: Die Auflassung der Rampen 
Bahnübersetzungen und die Berechnung | erfolgte einzig und allein aus Rücksicht auf die Betriebs- 
dieser Entschädigung. sicherheit und war in dem von dem k. k. Eisenbahn- 

R | ministerium genehmigten Projekte bereits festgesetzt. 
| Diese Rampenauflassangen seien daher lediglich der Aus- 
Anläßlich des Umbaues der Kremstalbahn in eine | fluß der ausschließlich in dem Wirkungskreis des k. k. 
Hanptbahn zweiten Ranges gelangten bei zweihundert | Eisenbahnministeriums fallenden Administrativverfügung 
Bahnübersetzungen zur Auflassung. Da die Grundbesitzer | (0. G.-H., 12. August 1901, Z. 12.734, „Vdgbl. f. E. 
gerade für die Auflassung dieser Rampen die größten | u. Sch.“, Nr. 43 aus 1902). Bei der politischen Begehung 
Entschädigungen verlangten und zugesprochen erhielten, | wurde nun tatsächlich die Auflassung der Rampen aus- 





Yon Dr. Wilhelm Kowarz, Bahnkommissär in Linz. ' 
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gesprochen. Falls nun den Besitzern der Rampen aus 
dieser Administrativverfügung ein vermögensrechtlicher 
Nachteil entstanden ist, entziehen sich sowohl die Ver- 
handlungen, sowie die endgiltige Feststellung und Be- 
zifferung des Schadens der richterlichen Beurteilung, 
nachdem die allenfalls in Betracht kommenden vermögens- 
rechtlichen Nachteile nieht durch einen nach dem Privat- 
rechte zu beurteilenden Eingriff in die Rechte der Be- 
schädigten entstanden seien, d. h. nicht auf eine im 
Privatrechte festgesetzte Schadensquelle, sondern einzig 
und allein auf einen öffentlich rechtlichen, im öffentlichen 
Sicherheitsinteresse gelegenen Administrativakt zurlck- 
geführt werden müßten. Es steht daher die Entscheidung 
darüber, ob und welche Entschädigung für die durch Auf- 
lassung der Rampen verursachten Erschwernisse gebühre, 
ausschließlich dem k. k. Eisenbalinministerium zu. Dieses 
hätte durch eine politische Kommission unter Beiziehung 
der Interessenten und eines staatlichen Sachverständigen 
die Grundlagen für die Schadensbemessung erheben zu 
lassen und sodann die Entscheidung zu fällen. Der Ver- 
treter des Klägers war jedoch der Ansicht, daß es sich 
um die Geltendmachung eines gewöhnlichen, privatrecht- 
lichen Schadenersatzanspruches handle und klagte den 
Betrag von K 11.000 ein, nachdem ein gütliches Über- 
einkommen nicht zustande gekommen war. Die Staatsbahn- 
direktion wendete in dem vorgenannten Sinne die Unzu- 
ständigkeit der Gerichte ein. Über diese Klage sind nun 
nachstehende Urteile erflossen : 

Der vom beklagten Ärar erhobenen Einrede der Ut.- 
zulässigkeit des Rechtsweges wird stattgegeben und das ein- 
geleitete Verfahren eingestellt. 

Begründung: 


Mit dem Konzessionsgesetze vom 26. August 1882, 
R.-G.-Bl, Nr. 132 wurde der Kremstalbahngesellschaft das 
Recht zum Baue und Betriebe einer Lokalbahn von Krems- 
münster nach Michldorf erteilt. 

In der Zeit vom 21. bis 25. August 1852 fand die 
politische Begehung und die Vornahme der Enteignungskom- 
mission im Sinne des Gesetzes vom 18. Februar 1875, R-G.-Bl, 
Nr. 30, statt. 

Aus dem politischen Begehungsprotokolle ist ersichtlich, 
daß die Kremstalbahngesellschaft als Konzessionärin und Bau- 
onternehmerin, unter anderen auch beziiglich der Parzellen 
Nr, 181, 182, 183, 186, 2400/1 und 2402/1 der Stener- 
gemeinde Mittermichldorf von dem damals der Sparkasse 
Steyer, nunmehr den Kläigern gehörigen Sensenschmiedean- 
wesens Nr. 249, 250 in Mittermichldorf das gesetzlich ge- 
währleistete Enteignungsrecht besaß und daß auf Grund des 
Projektsplanes bei Kilometer 20°6 ein 3 m breiter Wegtüber- 
gang auf der zum Teil in die Balhntrasse fallenden Parzelle 
Nr. 2400/1 der Stadtgemeinde Mittermichldor( herzustellen war, 

Die Enteignung der zum Bahnbau notwendigen Teile 
der obigen Parzellen erfolgte durch den zwischen der Krems- 
talbalıngesellschaft und der Sparkasse Steyer abgeschlossenen 
Grundeinlösuugsvertrag vom 7, November 1582. 

Gegenwärtig wird die Umwandlung der Kremstalbaha 
in eine Hanptbahn zweiter Ordnung durchgeiührt nnd wurde 
das Projekt für die Rekonstruktion der Kremstalbalw, in 
welchem eine Reihe von Rampen (Wegübersetzungen), insbe- 
sondere auch die fragliche Rampe beim Kilometer 20°6 anf 








als aufzulassende bezeichnet sind, mit Erlaß des k. k, Eisen- 
bahnministeriums vom 26, Juni 1903, Z. 27.739/19 genehmigt. 

Vom 26, bis 29. August 1903 hat bezüglich der Teil- 
strecke des politischen Bezirkes Kirchdorf die politische Be- 
gehung und die Enteignungsverhandlung stattgefunden und 
wurde biebei festgestellt, daß die bei Kilometer 56°%/,, früher 
Kilometer 20°6, bestehende Rampe zum Anwesen der Kläger 
aufgelasson werde, 

Der anwesende Kläger L. R. hat dieser Kommissions- 
bestimmung zugestimmt und für die aufzulassende Rampe 
eins entsprechende Entschädigung für Wirtschaftserschwernisse 
gefordert. 

Der Vertreter der k. k. Staatsbahndirektion Linz hat 
die Gegenerklärung abgegeben „wird zugestanden“, es ist 
aber bisher eine Ermittlung nicht erfolgt, noch auch konnte 
bezüglich der Höhe der Entschädigung eine Vereinbarung er- 
zielt werden, 

L. R. hat daher am 81. Jänner 1905 hiergerichts eine 
Klage überreicht, in welcher für die darch das Auflassen der 
Rampen entstandenen Wirtschaftserschwerungen eine Ent- 
schädigung in der Höhe von K 11.000 angesprochen wird. 

Das beklagte Ärar hat die Unzulässigkeit des Rechts- 
weges eingewendet, weil es sich um ein Enteignungsverfahren 
handelt und daher die Verpflichtung zum Schadenersatze nicht 
urteilsmäßig festzustellen sei. 

Es handelt sich vor allem darum, ob das Anflassen 
einer schon mehrere Jahre bestehenden Rampe Gegenstand 
der Enteignung sei. 

Der Gerichtshof ist der Ansicht, daß das Auflassen 
einer Rampe im Sinne des $ 2, Z. 3 und 4 des Gesetzes 
vom 18. Februar 1878, R.-G.-Bl. Nr. 30, Gegenstand der 
Enteignung sei, weil es sich nm die Aufhebung eines Rechtes, 
das an einem bestimmten Ort gebunden ist, bezüglich um die 
Daldung von Vorkehrangen handelt, welche die Ausübung 
des Eigentumsrechtes an einem Grundstücke einschränken. 

Von der Administrativbehörde wurde auch die politische 
Begehung und die Einleitung des Enteignungsverfahren an- 
geordnet. 

Bei der politischen Begehung am 26. August 1903 hat 
L. R,, als ibm bekannt gegeben wurde, daß die Rampe zu 
seinem Anwesen aufgelassen werde, dieser Verfügung zuge- 
stimmt, es liegt daher von Seite des L, R. ein Zugeständnis 
zur begehrten Enteignung im Sinne des $ 16 des E.-G. vom 
18. Februar 1878, R.G.-Bl, Nr. 30, vor, 

Da aber zwischen dem Ärar und den Klägern über die 
zu leistende Entschädigung ein Übereinkommen nicht zustande 
kam, wäre es angezeigt gewesen, den Anspruch der Bahn- 
verwaltung anf Auflassung der fraglichen Rampe in das Ent- 
elguungserkenntnis aufzunehmen, weil gemäß $ 23 des obigen 
Gesetzes dem Ansuchen um Feststellung der Entschädigung 
stets das Enteignungserkenntnis beizulegen ist, 

Die politische Behörde bat zwar dies unterlassen, aber 
diesem Formmangel kann keine Bedeutung beigemessen werden, 
weil das Zugeständnis des L. R. zur Auflassung der Rampe 
im Begehungsprotokolle protokolliert wurde und von dieser 
Erklärung beim Mangel eines Enteignungserkenntnlsses beim 
Überreichen des im $ 23 des obigen Gesetzes bezeichneten 
Gesuches Gebrauch gemacht werden kann. 

Diegegenseitigen Erklärungen bilden einen 
Vergleich, welchem dieselben Wirkungen wie 
einem Erkenntnisse zukommen. 

Nachdem sohin eine Entelgnung stattgefanden hat, haben 
bezüglich der Ermittlung der Höhe der Entschädignng die 
Bestimmungen der S$ 22 bis 34 des Enteignungsgesetzes 
Anwendung zu finden, nach welchem zur Feststellung der 
Entschädigung das Bezirksgericht, in dessen Sprengel die 


der Parzelle Nr. 2400/1 der Stadtgemeinde Mittermichldorf i Enteignung vollzogen wurde, zuständig ist und die Entscheidung 
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über die Höhe der Entschädigung nach den Grundsätzen des 
Verfahrens außer Streitsachen mit Beschluß zu erfolgen hat 
und die Betretung des ordentlichen Rechtsweges glinzlich aus- 
geschlossen ist. 

Das Einteiguungsverfahren wurde im öffentlichen Inter- 
esse eingeführt, damit nicht durch das Führen von lang- 
wierigen Prozessen mit den Enteignsten über die Höhe ihrer 
Entschädigungsausprüche die Balmnbanten verzögert werden 
können. 

Da es sich im gegebenen Falle um die Umwandlung 
einer Lokalbahn in eine Bahn zweiter Ordnung handelt, sind 
bei der Enteignung dieselben Umstände maßgebend, wie bei 
Anlegung einer neuen Balın und kann es nicht im öffentlichen 
Interesse liegen, wit jedem Enteigneten mit Umgehung der 
Bestimmungen des Enteignungsgesetzes einen besonderen 
Rechtsstreit über die Höhe der Entschädigung durchzaflhren., 

Es mußte daher der Einreds des beklagten Ärars, daß 
der Rechtsweg unzulässig sei, stattgegeben werden. 

Der von den Klägern ausgesprochenen Anschauung, daß 
der Gerichtshof zur Entscheidung der vorstehenden Rechts- 
sache zuständig sei, 1. weil im gegebenen Falle die allge- 
meinen Bestimmungen des a, b. G,-B. über den Schaden- 
ersatz Platz greifen, 2, weil nach 8 105 der Konzessionsver- 
ordnung vom 14, September 1854, R.-G.-Bl. Nr. 238, die 
Eisenbahnunternehmungen für allen Schaden zu haften haben, 
der durch den Eisenbalnbau veranlaßt wurde und 3. weil 
ein Privatrechtstitel vorliege, da der Erstkläger das Versprechen 
der Bahnverwaltung, Entechädigung zu leisten, angenommen 
hat, konnte nicht beigepflichtet werden. 

Denn es handelt sich im gegebenen Falle nicht um 
einen Schaden, der aus dem Verschulden eines oder des 
anderen Teiles entstanden ist, sondern um einen Schaden, der 
von der Eisenbahnunternehmung mit Wissen und Zustimmung 
des Beschädigten demselben zugefügt wird, für diese Art der 
Beschädigungen können nur die Bestimmungen des hiefür ge- 
gebenen Spezialgesotzes vom 18, Februar 1878, BR.-G.-Bl. 
Nr. 30, maßgebend sein. 

Auch die Bestimmung des $ 10, lit 5, der Konzessions- 
verordnung kann hier keine Anwendung finden, da dasselba 
nur Schäden im Auge hat, welche durch den Bahubau an 
nicht enteignetem Privatgute verursacht wurden, 
aber nicht jene Entschädigung, welche dem Beschädigten in- 
folge der Enteignung von Grundstücken oder Rechten gebührt. 

Was endlich den behaupteten Vertragsabschluß anf 
Leistung einer Entschädigung anbelangt, muß hervorgehoben 
werden, daß gemäß $ 22 des Enteignungsgesetzes den Ent- 
eigneten schon gesetzlich Entschädigung gebührt und es nicht 
notwendig war, daß der Vertreter der Bahnnnternehmang noch 
ausdrücklich erklärte, daß er Entschädigung zu leisten bereit sei. 

Es ist im Gesetze genau das Verfahren, welches bei 
Ermittlang der Höhe der Entschädigung stattzufinden hat, 





Sie stellt sich vielmehr als eine Rechtsentsetzung kraft 
öffentlichen Rechtes dar, zu welcher der Kläger seine Zu- 
stimmung gegeben hat, 

Daß die Aufhebung eines solchen Rachtes Gegenstand 
der Enteignung für Eisenbahnzwecke sein kann, ergibt sich 
aus & 2, Z. 3 des (iesetzes, datiert 18. Februar 1878, 
R.-G.-Bl, Nr. 30, weil die Ausübung dieses Rachtes jeden- 
falla an einen bestimmten Ort gebunden war und es hiebei 
gleichgiltig ist, ob das Recht ein dingliches ist. 

Daß im gegebenen Falle tatsächlich eine Enteignung 
stattgefunden hat, ergibt sich daraus, daß auch bezilglich 
dieser Rampe in Gemäßhelt der Ministerialverordnung vom 
25. Jänner 1879, R.-G.-Bi, Nr. 19 und des $ 11 u, ff. Ent- 
eignungsgesetzes die politische Begehung und Entelgnungs- 
verhandlung stattfand. 

Da nun der Kläger bei letzterer am 26. August 1903 
im Sinne des $ 13 des Enteignungsgesetzes seine Bereit- 


' willigkeit, die Enteignung zazngestehen, ausdrücklich erklärt 








vorgeschrieben und kann es nicht angehen, daß im Falle, | 


ale überdllissigerwelse von der Unternehmung noch das Ver- 
sprechen gegeben wird, Entschädigung zu leisten, vom gesatz- 
mäßigen Vorfahren abgegangen und der Prozeßweg betreten wird, 

Gegen dieses Urteil ergriff der Kläger den Rekurs, 
über welchen das Oberlandesgericht Wien folgendermaßen 
entschied; 

Dem Rekurse wird keine Folge gegeben, die Rekurrenten 
haben die Kosten ilıres erfolglosen Rekurses selbst zu Iragen. 


Gründe: 


Die Auflassung der fraglichen Rampe kann nicht nuter 
dem Gesichtspunkte einer Vortragsverletzung, einer Beein- 
trächtigung jener Rechte, welche den Kechtsvorglingen der 
Kläger seinerzeit eingeräumt wurden, aufgefaßt werden, 


hat und diese Erklärung im Verhandlungsprotokolle festgestellt 


| wurde, so entfiel in dieser Richtung die Schöpfung eines 


besonderen Enteignungserkenntnisses, da über einen bestrittenen 
Enteignungsansprach nicht zu erkennen war, 

Wenn $ 23 Enteignungsgssetz zur Einleitung des Ent- 
schädigungsverfahrens den Beischluß des Enteignungserkennt- 
nisses vorschreibt, so setzt dies eben den Regelfall voraus, 
daß ein Enteignungserkenntnis geschöpft wurde, 

Ein wirklicher Ablösungsvertrag, kraft dessen sich 
seitens des k. k. Ärars zur Zahlung einer bestimmten Ent- 
schädigungssumme verpflichtet worden wäre, liegt nicht vor 
und kann auch in der seitens der Bahnorgane abgegebenen, 
ganz allgemeinen Erklärung, daß den Klägern eine Entschädigung 
gebühre, nicht gefunden werden, 

Ein wirklicher Ablösungsvertrag würde allerdings den 
klägerischen Anspruch zu einem nur im ordentlichen Rechts- 
wege realisierbaren gestalten und die Bestimmung des $ 30 
Enteignuugageseiz, ausschließen, 

Diese Voraussetzung eines vertragsmäßigen Privatrechts- 
titels trifft jedoch im Gegenstandsfaile nicht zu, 

Es kann aber der den Expropriaten durch Auflassung 
jener Rampe in der zweckmäßigen Bewirtschaftung der west- 
lich des Bahndammes gelegenen Grundstücke erwachsende 
Nachteil auch nicht anter die im & 10, lit der Verordnung 
vom 14. September 1854, Nr, 238 erwihnten Fälle anb- 
sumiert werden, weil er nicht als selbständige Folge des 
Bahnbaues und Bahnbetriebes, sondern nur als eins Folge 
der Enteignung der Rampenanlage, respektive des Bahnüber- 
setzungsrechtes sich darstellt, weshalb dieser Nachteil im 
Sinne des & 4, 8 24 und $ 25/3 Enteignungsgesetz bei Er- 
wittlung der Entschädigung in Anschlag zu bringen ist. 

Allerdings ist dieses Recht auf Entschädigung ein 
Privatrecht, 

Dieses Privatrecht ist aber im gegebenen Falle, wo es 
sich um die Feststellung der Entschädigung für ein enteignstes 
Recht handelt, nicht im ordentlichen Rechtswege verfolgbar. 

Für die Art des Verfahrens und die Zuständigkeit 
kommen vielmehr lediglich die Grundsätze des (Gesetzes, 
vom 18, Februar 1878, R.-G.-Bl, Nr, 30 und des außer- 
streitigen Verfahrens zur Anwendung. 

Da die Streitsache somit nieht auf den ordentlichen 
Rechtsweg gehört (vide Art, VIII Einf.-G. zur J.-N.) hat 
das k. k. Landesgericht Linz mit Recht der erhobenen Ein- 
wendung der Unzulässigkeit des Hechtsweges stattgegeben; 
es wärde sonst der Nichtigkeitsgrund des $ 477, Z. 6, Z.-P.-O. 
vorliegen. 

In dem hierauf durchgeführten Feststellungsverfahren 
nach dem Enteignungsgesetze wurden dem L. R, 1000 K zu- 
gestanden. 
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Aber nieht nur derartige im unzweifelhaften Besitze 
solcher Rampen befindliche Privatpersonen, sondern auch 
eine ganze Reihe von Anrainern und Ortsbewohnern er- 
hoben durch ihre Rechtsanwälte Schadenersatzausprüche, 
weil durch die Verlegung der öffentlichen Straßen und 
Wege für sie bedeutende Umwege verursacht und durch 
die gänzliche Auflassung von Interessenten-Wegen, zwar 
nicht verbücherte, aber doch durch dreißigjährigen Ge- 
brauch bereits ersessene Rechte, verletzt wurden. 

Die Staatsbahndirektion hat nun alle diese Forde- 
rungen abgewiesen, und zwar, wie ich. glaube, vollkommen 
berechtigt. 

Denn für die durch Auflassung von Rampen und 
Wegen und durch Verlegung von öffentlichen Straßen 
herbeigeführten Wirtschaftserschwernisse können 
schädigungsansprüche geltend gemacht werden: 

A) Auf Grund des Enteignungsgesetzes vom 18. Fe- 
bruar 1878, R.-G.-Bl. Nr. 30, und zwar: 

1. von den Enteigneten, als Hauptberechtigten, 

2. von den Nebenberechtigten, das sind: 

a) die dinglich Berechtigten, 

x) die Nutzungsberechtigten ($ 509 a. b. G.-B.), 

5) die Gebrauchsberechtigten ($ 504 a. b. G.-B.), 

b) die persönlich Berechtigten, 

x) die Mieter, 

6) die Pächter ($ 1090 a. b. G.-B.), sofern dieselben 
im Grundbuche eingetragen sind und bei allen diesen 
Personen, sofern der ihnen zugefügte Schade im ursäch- 


lichen Zusammenhange mit der Enteignung steht. Über | 


die Höhe der Ansprüche entscheiden die Gerichte. ($ 23. 
Enteignungsgesetz.) 

B) Auf Grund des Eisenbahnkonzessionsgesetzes 
vom 14. September 1854, R.-G.-Bl. Nr. 238, und zwar: 
auf Grund des $ 10, lit. 5 u. ec. Über die Höhe dieser 
Ansprüche entscheiden ausschließlich die administrativen 
Behörden, bezw. der Verwaltungsgerichtshof. (V.-G.-R. vom 
27. September 1889, Röll Nr, 35 aus 1889; vergl. $ 13 
des Einteignungsgesetzes. Ausgenommen sind nar die An- 
sprüche nach 8 105, welche auf Grund der Allerhöchsten 
Entscheidung vom 26. Juni 1864 vor die Gerichte ge- 
hören. Widersprechender Erlaß des R.-G. vom 20. Okto- 
ber 1898, Z. 342, „Vdgbl. f. E. u. Sch.“, Nr. 148 aus 
1903,) Umwege und Wirtschaftserschwernisse, welche in 
keinem ursächlichen Zusammenhange mit der Enteignung 
stehen, sind nach dem Konzessionsgesetze zu beurteilen. 


Durch die Umlegung von öffentlichen Straßen können | 


Nachteile entstehen, deren Ersatz außer Zweifel steht, 
z. B. Absperrung eines Hauses durch Errichtung eines 
Dammes, Trennung von Grundstücken. Es können aber 
auch Umwege hervorgerufen werden, die schließlich jeder, 
der die Straße benützt, zurückzulegen hat. Es dürfte 


wohl aber niemand im Ernste behaupten wollen, daß die | 
Eisenbahn in solehen Fällen allen Straßenbenützern Er- | 


satz zu leisten habe. Die Straße ist öffentliches Gut, zu 
jedermanns Benützung freigegeben, ohne daß irgend jemand 
ein Recht erwerben könnte, die Straße gerade in der 


Ent- 
‚ kräftige Entscheidung der Verwaltungsbehörden festgestellt 


ursprünglich gegebenen Länge und Beschaffenheit zu be- 
nützen. Erheischt es das öffentliche Interesse, daß die 
Straße verlegt werde, so können öffentliche Verbände, 
vielleicht auch einzelne Personen, gegen das Projekt Ein- 
wände erheben ; ist das Projekt aber einmal sechtsgiltig 
genehmigt, so muß sich das Einzelinteresse dem Gesamt- 
interesse unbedingt fügen. In solchen Fällen kann von 
einer Schadenersatzpflicht der Bahnverwaltung nicht die 
Rede sein. 

Werden aber Privatwege durch die Auflassung von 
Rampen oder bei einem Balınbane gänzlich beseitigt oder 
verlängert, so kann die Bahnverwaltung auch nur dann 
zum Schadenersatze verpflichtet werden, wenn die an- 
sprucherhebende Partei ein auf einem Privatrechtstitel 
beruhendes Servitutsrecht hat und wenn durch rechts- 





ist, daß der zu Entschädigende sich im tatsächlichen Be- 
| sitze des Wegerechtes befunden hat. (0. G.-H. 13. No- 
vember 1805, Z. 13.233, V.-G.-H. 18. Februar 1898, 
Budwinski Nr. 11.435 ans 1898.) 

Das Recht der Rampenbesitzer kaun kein absolutes 
(dingliches) sein, weil die Erwerbung von Rechten, welche 
den Bestand oder Betrieb der Eisenbahn in so einschnei- 
dender Weise beeinträchtigen, mit dem Zwecke und 
öffentlichen Interesse der Balınen im Widerspruche stehen. 

Die Eisenbahnverwaltungen suchen vielmehr bei dem 

Neubane einer Bahn die Preise der Entschädizung für 
) den abzutretenden Grund und die durch die Führung der 
Bahn herbeigeführten Wirtschaftserschwernisse durch die 
Bewilligung von Balmübersetzungen inöglichst zu mäßigen. 
Hiedurch ist bewiesen, daß diese Rampenrechte nur bis 
auf Widerruf eingeräumt sind und von der Balınverwal- 
tung jederzeit durch Zahlung einer entsprechenden Ent- 
schädigung wieder aufgelassen werden können. 

Nunmehr gelangen wir zu dem zweiten Teile dieser 
Besprechung. Nach welchen Grundsätzen sind die Ent- 
schädigungen für die durch Auflassung von Rampen ver- 
ursachten Erschwernisse zu berechnen ? 

Soll eine Schätzung nicht lediglich Gefühlssache 
sein, so muß man im Geiste des Enteignungsgesetzes dem 
Enteigneten jenen Vermögensnachteil ersetzen, welchen 
derselbe durch die Enteignung erlitten hat oder, anders 
ausgedrückt, den Unterschied zwischen dem Werte seiner 
‚ Wirtschaft vor und nach der Enteignung zahlen. 

Werden bei einer bereits im Betriebe stehenden 
Bahn seinerzeit zugestandene Bahnübersetzungen wieder 
aufgelassen, so muß eben getrachtet werden, jene Schädi- 
gung zu ermitteln, welche gleich beim Baue hätte ge- 
zahlt werden müssen, wenn diese Rampe nicht zugestanden 
worden wäre. Jeder, der in derartigen Bewertungen Er- 
fahrung besitzt, weiß, daß den Enteigneten angeblich 
immer gerade die Auflassuug dieser Rampe, die Weg- 
‚ nahme dieses Grund und Bodens am härtesten trifit und 

daB derartige im Klagetone vorgebrachte Vorstellungen 
ihre Wirkung auf die Sachverständigen und zumeist auch 
‚ auf den Richter üben. Nach zahlreichen, wochenlangen 
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Verhandlungen mit Rechtsanwälten, Richtern und Sach- | diese Weise die Zusammenstellung eines praktischen Be- 


verständigen einigten wir uns anf folgende Berechnungs- | 


arten, bei welchen die Einheitssätze allerdings sehr hoch 
sind, jedoch selbstverständlich den verschiedenen Ver- 
hältnissen angepaßt werden können: 

1, Nimmt man an, daß für die Bewirtschaftung eines 
Joches Grund, bei wechselnder Frucht, 25-30 Fuhren 
im Jahre erforderlich sind, daß ein Gespann für einen 
Tag K 12 kostet und 1 Am in 15 Minuten zurücklegt 
und ein Arbeitstag 10 Stunden beträgt, so ergibt sich 
nachstehende Formel: z. B. ein Umweg von 600 m kommt 
für 3 Joch Grund in Betracht. Zur Bewirtschaftung dieser 
3 Joch sind 90 Fuhren jährlich nötig. Jede dieser 
90 Fuhren hat 600 m Umweg zurückzulegen, sobin zu- 
sammen 54 km, Diese 54 km werden in (54 m x 15 Min.) 
135 Stunden oder 1'35 Arbeitstagen bewältigt. 135 X 
x K12=K 1620. Dieser Betrag kapitalisiert (1620 X 26) 
ergibt einen Schadenersatzbetrag von K 405, 

Gegen diese Berechnung wurde, vielleicht nicht mit 
Unrecht, eingewendet, daß in derselben ein Trugschluß 
enthalten sei. Es sei zwar denkbar, daß ein Fuhrwerk 
14m in 15 Minuten zurücklese, aber durch 10 Stunden 
hindurch wären dies 40 Am, was mit landwirtschaftlichen 
Fuhren im Tage niemals geleistet werden könne. Die 
Zeit zum, Be- und Entladen der Wagen, die Eßpausen 
der Leute usw. bringen es mit sich, daß ein solches 
Fuhrwerk nur 15 An in einem Tage tatsächlich zurücklege. 

Sohin ergab sich folgende Berechnung: 

2. Zur Bewirtschaftung eines Joches Grund sind 
30 Fuhren erforderlich; eine Fuhre legt in einem 10 stün- 
digen Arbeitstage 15 km zurück und kostet für den Tag 
K 9; für die Arbeiter und Dienstboten, welche diesen 
Umweg gleichfalls zurückzulegen haben, kommt ein 25°, 
Zuschlag zu berechnen. 

Im vorstehenden Beispiele werden also auf Grund 
dieser Berechnung diese 54 km Umweg in 36 Tagen be- 
wältigt, was K 32-4 Kosten verursacht. Hiezu 25%. er- 
gibt einen ‚Jahresmehranfwand von K 405, was einem 
Kapitale von K 101250 entspricht. Schon diese zwei 
Beispiele zeigen, wie weit die Ansichten bei Bewertung 
von Erschwernissen in der Wirtschaft auseinandergehen. 
Wenn auch im einzelnen Falle, je nach der Lage und 
den besonderen Umständen, sich die Einheitssätze ändern 
werden, die Formel wird bleiben und doch eine zu recht- 
fertigende Grundlage der Berechnung bieten. 

Es ist überhaupt zu bedauern, daß den Eisenbahn- 
Juristen gerade bezüglich dieser Bewertungen so wenig 
praktische Fälle mitgeteilt werden und die wertvollen, 
mühsam errungenen Erfahrungen der einzelnen Grund- 
einlösungskommissäre in der Regel Geheimkenntnis des 
Betreitenden bleiben. Auch die Veröffentlichung zahlreicher 
gerichtlicher Entscheidungen wäre wünschenswert. Wie 
vorteilhaft bat sich doch dieser Vorgang in den Haft- 
pflichtprozessen erwiesen ! In dieser Zeit, nach Beendigung 
der großen Alpenbahnbauten, wären gewiß viele Berufs- 
genossen in der Lage ähnliche Fälle mitzuteilen und auf 








helfes für Schätzungen im Enteignungsverfahren zu für- 
dern und die Bahnunternehmung vor den unverschämten 
Ausbeutungen seitens der Grundeigentümer zu schützen. 

Nicht in letzter Linie wären die Richter für der- 
artige Anregungen dankbar, denn gerade sie entbelren 
praktische, den modernen Anforderungen entsprechende 
Behelfe am meisten. 

Vivant sequentes. 

Linz, im November 1006. 


TECHNISCHE RUNDSCHAU. 


Petroleumheizung auf mexikanischen Eisenbahnen, 
In Mexiko ist die Beschaffung von Heizmaterial für die Eisen- 
balınen sehr schwierig, da im ganzen Land keine Kohle ge- 
wonnen wird und die Kosten für die Holzfeneruug immer 
unerschwinglicher werden. Infolgedessen iet das Interesse an 
der Entwicklung der mexikanischen Petroleumfelder umso 
größer, die in kurzer Zeit die Eisenbahnen regelmäßig mit 
Petroleum für Heizzwecke versehen werden können. Die 
Tehnantepee National Railroad hat sich trotz des hohen Ein- 
fahrzolles auf Petroleum schon mit dieser Frage beschäftigt. 
In Anbetracht der Wahrscheinlichkeit, daß die mexikanischen 
Ölfelder in naher Zukunft das erforderliche Petroleum liefern 
werden, wurden die Lokomotiven der genannten Balın für 
Petroleumheizung eingerichtet und Versuche mit Petrolenm 
aus Beaumont Texas angestellt. 

Die Resultate ergaben für sechs Arbeitsmonate per 
laufende Meile: Passagierverkehr, Petrolenm 5 sh. 8 d,, Kohle 
6 sh. 7d. und Holz 7 sh. 4d Frachtverkehr, Petroleum 11 slı. 
4d., Kohle 15 sh. 7d. und Holz 12 sh. 1d. Weitere Ver- 
suche mit demselben Petroleum und englischer Kohle ergaben, 
daß 1 Pfund Petroleum 11:83 1b. Wasser verdampfe und 
11b. Kohle 221 Ib. Wasser, wobei der Dampfdruck bei 
Petroleum 167 und bei Kohle 160 betrug. Io Maschinen- 
meilen ansgedriickt, betrugen 1 Pfd. Petroleum 2.112 1b. Kohle 
ond in bezug auf die Wasserverdampfung haben 190 Pfund 
Kohle, 1 Pfund Petroleum gleich. Die Ersparnis beim Ge- 
branch von Petroleum betrug per Tonne 302 Dollar mexi- 
kanischer Währung. Die Versuche sind von Herru Dempster, 
den Ingenieur der Eisenbahn, bei 25 Lokomotiven durch 
8 Monate fortgesetzt worden, wobei I Pfund Petroleum den 
Heizwert von 2'033 Pfand Kohle ergab. Versuche auf der 
mexikanischen Zentraltahn mit 15 Lokomotiven, ergaben 
I Pfund Petroleum gleichwertig mit 1841 Pfand Kohle, Die 
Versuche an 745 Lokomotiven aller Arten der Sonthern Pacific 
Railrond zeigten 1 Pfand Petroleum gleichwertig mit 140 
Pfand Kohle. Die Versuche auf mexikanischen Eisenbahnen 
sind mit ausländischen, rafßnierten Petroleum angestellt worden, 
die mexikanische Zentralbahn hat einheimisches Öl verwendet 
mit schwerer asphaltischer Basis, das mit dem importierten, 
raffinierten Produkt nicht konkurrieren kann, Die Herren 
Pearson & Son errichten infolgedessen am Hafen von 
Coatzacoaleos an der atlantischen Küste, eins Raffinerie in 
Minatitlan. Eine Rührenleitung wird die Raffinerie mit den 
Hafen verbinden und so den unmittelbaren Verkehr mit den 
Tankdampfern vermitteln, Man hofft schon im nlichsten Frül- 
jahr, das Petroleum aus der neu angelegten Raffinerie zur 
Speisung der mexikanischen Eisenbahnen zu verwenden. 

Eine neue Sicherung für Eisenbahnzlige. Aus 
London wird der „Information“ unterm 6. November ge 
schrieben : 

Die Sontlı Eastern and Chatham Eisenbaln stellt gegen- 
wärtig Versuche mit einem neuen Signalapparat an, der, 
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vorausgesetzt, daß sich die Erwartungen erfüllen, es gestattet, 
die Züge selbat in stockfinsterer Nacht und im dichtesten 
Nebel, wenn alle sichtbaren Signale versagen, mit voller Ge- 
schwindigkeit weiter zu befördern, Der ganze Apparat, eigent- 
lich nur eine Übertragung nnd Wiederholung der Strecken- 
signale im Führerhause, wodurch das Ausingen unnötig wird, 
besteht aus einer kleinen Signaltafel von ungefähr !/, m? Größe, 
die oberlialb des Führerstandes im Hause selbst angebracht 
ist, und einer doppelten, inmitten des Gleises liegenden, un- 
gefähr 100 »» langen Leitungsschiene, die mit den Signalen 
außerhalb der Schienenstränge in Verbindung steht nnd deren 
Stellung anzeigt. Das elektrisch bediente Signalbrett ist nun 
folgendermaßen eingerichtet: Am oberen Stande befindet sich 
eine elektrische Glocke, unterhalb dieser eine weiße Glas- 
scheibe und darunter nebeneinander vier Lampen, die erste 
und dritte wit rotem, die zweite und vierte mit grünem 
Licht; darunter zwei Vierteikreisöffnungen mit matten Glas- 
scheiben, hinter denen kleine Semaphore sichtbar werden. Am 
unteren Rands des Signalbreites liegt das Höhrrohr eines 
Fernsprechers, Nähert sich ein Zug dem Vorsignal und ge- 
langt er über die Mittelschiene, so wird der Kontakt zwischen 
dieser und der Lokomotive hergestellt ; in diesem Augenblick 
schlägt die elektrische Glocke an und gleichzeitig erlischt 
das hinter der weißen Glasscheibe befindliche Licht. Das ist 
das Zeichen für den Führer, die auf dem Brettchen er- 
scheinenden Signale zu beobachten, Jetzt wird die rechte- 
seitige Viertelkreisäffuung erleuchtet und auf der matten 
Glasscheibe erscheint der Schatten des kleinen Semaphor- 
armes, Je nachdem der Arm die wagrechte Lage zeigt oder 
sich nach unten senkt, das heißt, je nachdem er auf „Halt“ 
oder „Freie Fahrt“ stebt, wobei gleichzeitig anch die rote 
oder grüne Scheibe aufleuchtet, hat der Führer die Fahrt zu 
verlangsamen, bis er zum Stationsseignal gelangt, oder weiter 
zu fahren. Im ersten Fall wiederholt sich der gleiche Vor- 
gang beim Stationselgnal, nur tritt statt der rechtsseitigen 
die linksseitige Bretthälfte in Tätigkeit. Zeigt hier der Signal- 
arm „Halt* und erscheint das rote Licht, dann muß der 
Führer den Zug sofort zum Stillstand bringen nnd so lange 
warten, bis der Signalarm sich senkt und die Lichter wechseln. 
Das geschieht, sobald der Blockwärter freie Fahrt gibt. Ver- 
mittels des Fernsprechers kann der Führer, ob nen sein Zug 
in Fahrt ist oder steht, den Signalwärter anrufen oder auch 
von ihm angernfen werden. 

Leistung von Heißdampt-Lokomotiven. Die preußischen 
Staatsbahnen verwenden mit gutem Erfolge bekanntlich seit 
einiger Zeit Schmid’sche Heißdampfüberhitzer, Über eine nene 
erfolgreich durchgeführte Probeleistung anf einer fahrplan- 
mäßigen Schnellzugsfahrt von Charlottenburg nach Königsberg 
i. P, wird berichtet: 

Dis rund 600 Kilometer lange Strecke wurde mit einer 
einzigen Lokomotive darchfahren, während sonst dreimaliger 
Maschinenwecheel stattfinden muß, weil Roste, Rauchkammern 
u, 8, w, nach längerer Fahrt derart verschlackt und verrndt 
zu sein pflegen, daß eine gründliche Reinigung, die längere 
Zeit erfordert, unvermeillich ist. Die von dem Geheimen 


Baurat Garbe geleitete Fahrt hat zugleich aufs nene bewiesen, 


daß die Heißdampf-Lokomotive sehr wirtschaftlich arbeitet, 


Da ihr Kohlen- und Wasserverbrauch etwa 25°, geringer ist | 


als derjenige der gleich leistungsfähigen Naßdampfmaschine, | 
so reichte der Kauhlenvorrat auf der langen Strecke nahezu 
aus, und die Wasseraufnahme auf den größten Aufenthalts- 
stationen konnte bedeutend eingeschränkt werden. In Königs- 
berg traf die Maschine in einer Verfassung ein, die noch eine 
weitere Fahrt von 100 Kilometern gestattet hätte 

Im allgemeinen läßt sich sagen, daß die Heildampf- 
l,okomativen an Leistungsfähigkeit den ihnen entsprechenden 
Naßdamprlokomstiven um 40 bis 60", überleren sind, Die | 


Zahl dor im Betriebe oder Bau befindlichen Heißdampf-Loko- 
ınotiven mit Schmid’schem Überhitzer war Ende Oktober d. J, 
rund 1650, davon fielen etwa 900 auf das Deutsche Reich. 

Auch iu Österreich hat diese Bauart bereits Eingang 
gefunden, so z. B. anf der Böhmischen Nordbahn, welche 
einige solche Maschinen ebenfalls mit vorzüglichen Erfolge 
im Betriebe hat. 

Die neue bayerische Schnellbahnlokomotive. Die 
für 150 km höchste Geschwindigkeit in der Stunde berechnete 
Lokomotive ist kein Versachsstück, sondern bestimmt, schon 
im nächsten Jahr Schnellzüge mit 100 kım/Std. Reisegeschwin- 
digkeit zu befördern. Im ganzen wurden vorläufig drei Loko- 
motiven dieser Bauart bei J. A. Maffei in München be- 
stellt, die den Schnellverkehr anf der Strecke München — 
Nürnberg (199 km in zwei Stunden) vermitteln sollen.*) 

Das hohe Gewicht des Kersels und die angestrebte 
große Fahrgeschwindigkeit waren ausschlaggebend für die Aus- 
bildung des Fahrwerks: jenes bedingte sschs Achsen, diese 
machte ein hinteres Drehgestell nötig. Diese Achsenanordnung: 
vorderes und hinteres zweiachsiges Drehgastell und die zwischen 
beiden angeordneten zwei Knppelachsen, zeigte auch schon 
die von Henschel & Sohn, Kassel 1904, in St. Louis 
ausgestellte Schnellbahnlokomotive. Die beiden Drehgestelle 
der bayerischen Lokomotive sind seitlich verschiehbar und 
haben innenliegeude Rahmen. Der ganze Unterbau der Maschine 
einschließlich des Triebwerks gleicht im wesentlichen dem der 
2/5 gekuppelten Schnellzuglokomotive der Pfalzbahn. Der 
Barrenralmen, der charakteristisch für die süddentsche Schnell- 
zuglokomotive geworden ist, besteht aus drei Teilen, die mit- 
einander verschraubt sind: je einem einbarrigen Vorder- und 
Hinterstück und dem gegabelten Mittelstück, das die beiden 
Triebachsen aufzunehmen hat. Die Triebräder erhielten 22 m 
Drrchmesser; bei einer Geschwindigkeit von 150 km/Std. 
wachen sie etwas über 360 Umdrehungen in der Minute. Die 
vier Zylinder der Maschine liegen in einer Reihe; die beiden 
ein Gußstiick bildenden llochdruckzylinder innen, die beiden 
Niederdruckzylinder außen. Die heiden Kolbenschieber jeder 
Maschinenseite werden durch eine gemeinsame, anßenliegende 
Heusinger-Walschaerts-Steuerang betätigt. Das Anfahren wird 
durch die neue Anfahrvorrichtung, System Maffei, be- 
sehleunigt ; bei voll ansgelegter Steuerung werden gleich- 
zeitig mit dem Frischdampfhahn zwei Ventile geöffnet, welche 
die Füllung des Niederdrackzylinders vergrößern und be- 
schlennigen. Die Kurbeln einer Maschinenseite sind gegenein- 
ander um 180° und gegen die Kurbeln der anderen Maschinen- 
seite um UP versetzt, Angetrieben wird von allen vier 
Kurbeln die erste Triebachse, Durch diese Ausbildung des 
Triebwerks sind die hin- und hergehenden Triebwerksmassen 
fast vollständig ausgeglichen und größere Gegengewichte in 
den Rädern vermieden, wodarch ruhiger Lanf und Schonung 
des Gleises erreicht werden. Der Kessel ist beachtenswert 
einerseits wegen seiner großen Dimensivnen, anderseits wegen 
des eingebauten Schmidtschen Überhitzers. Die Feuer- 
bichse ist über den Rahmen hinans stark verbreitert; bei fast 
nadratischer Form hat sie 47 m* Fläche — das größte bisher 
bei deutschen Lokomotiven erreichte Maß. Der Überbitzer ist 
ein sogenannter Rauchröhrenüberhitzer (im Gegensatz zu dem 
älteren Rauchkammerüberhitzer). Die 18 obersten Rauchrohre 
des Langkessels sind entsprechend weit gehalten, so daß sie 
Raum für vier schlangenförmig angeordnete enge Überhitzer- 
rohre bieten. Der Dampf tritt aus dem Dom an der Rauch- 
kammerrohrwand zunächst in dieses engen Rehre, durchströmt 
sio unter öfterem Richtungswechsel bis gegen die Fenerblichs- 
rohbrwand hin und gelangt dann ans dem an der Rauchkammer- 

*; Diese Züge werden dann die schnellsten Dentschlanda sein, 


denn der seit 1. Oktober d. J. achnellste Zug — D-Zug Berlin— 
Halle erreieht nur 882 kun’ Std, 


u 


rohrwand befindlichen Überhitzerkasten zu den Schiebern,. Die 
Überhitzerrohrbindel lassen sich leicht aus den weiten Rauclı- 
röhren herausziehen und reinigen. Dies und die gleichmäßigere 


CHRONIK. 
Kinderfahrkarten. Vor einiger Zeit hat sich der Fall 
zugetragen, daß ein Reisender für seinen noch nicht zehn 


Gewichteverteilung sind die Hauptvorzäge der neueren Über- | Jahre alten Sohn eine Kinderrückfahrkarte von Köln nach 
ı Straßburg löste und bevor die Rückfahrt angetreten wurde, 


hitzerbauart gegenüber dem Alteren, jetzt nicht mehr ausge- 
führten Ranchkammerüberhitzer. 


Die wichtigsten Abmessungen der Lokomotive sind in | 


der folgenden Zusammenstellung gegeben. 


bahnlokomotive von Henschel & Sohn, die zum Ver- 
gleich herangezogen ist: 


Zylinderdurchmesser 410/610 (524) mm 
Kolberhab ; 640 (630) 
Treibraddurchmesser 2200 12200) „ 
Laufraddurchmesser . . 1006 (1000) „ 
Foster Radstand der Kuppalachsen. 2320 (2560) „ 
Dampfüberdruck FERIEN: 14 (14) At 
Rostflläce. . . .. . 439 (4 7) m® 
Heizläce . . 2... 253 (2508). 
Wasservorrat 26 { 20) m’ 
Kohlenvorrat. 7000 (7000) kq 
Leergewicht olıne Tender 779 (155) 8 
Dienstgewieht Ss4 dBh) . 
Leergewicht des Tendern. 195 (öl) - 
Dienstgewicht „ p 525 (5 „ 
Reibungsgewicht der Lokomotive 32 (082% „ 
Spurwelte . NE ad Ya) fa normal 

Überhitzer System Schmidt (keiner). 


Die Maschinenleistung der bayerischen Lokomotive, 


tragen. Die Außere Verschalung ist mit Rücksicht auf bessere Über- 


windang des Luftwiderstaudes torpedoartig ausgebildet, aus dem- | 


selben Grunde auch Sandkasten und Dom unter einer gemeinsamen 
Verkleidung verborgen, An Stelle der gewöhnlichen Schnell- 
bremse ist die Lokomotive mit der Westinghouse-Schnellbahn- 
bremse (Hanptbremse mit Zusatzbremse) ausgerüstet, die ein 
Verkürzen des Bremsweges um etwa ein Drittel ermöglicht. 


Der elektrische Betrieb im Simplontunnel, Es wurde 
bekanntlich anf Drängen der italienischen Regierung be- 
schlossen, den Betrieb im Simplontannel elektrisch einzurichten. 
Damit durch die zur Verfügung gestandene kurze Zeit keine 
Verzögerung entstehen sollte, hat die Generaldirektion der 
italienischen Staatsbahnen die drei von der Firma Ganz & Ce, 
in Budapest im ‚Jahre 1904 für die Veltliner Babn gelieferten 
— für Eil- und Lastzüge gleich gut geeigneten — Loko- 
motiven für den Tunnelbetrieh leihweise überlassen, Zwei 
weitere Lokomotiven stellte die Firma Brown, Boverie & Co. 
— die Lieferantin der Kraftwerke in Isell und Brig, und 
der Stromleitungsaulage — bei. Entgegen den in der Tages- 
presss wiederholt kolportierten Naehriehten, daß infolge der 
großen Feuchtigkeit nnd Wärme im Tunnel der elektrische 
Betrieb mangelhaft tunktioniere, wird uns von einem Augen- 


Die in () beige- | 
fügten Zahlen beziehen sich auf die dreizylindrige Schnell- | 





also auch keine Rede sein, 


der Knabe zehn Jahre alt geworden ist. Die Eisenbahn ver- 
langte daher die Zahlung des vollen Fahrpreises für die 
Rückfahrt. Der Vater verweigerte die Zahlung und Jie Eisen- 
balın verklagte ihn. In erster Instanz wurde der Reisende 
zur Zahlung verurteilt, die zweite Instanz wies dagegen die 
Klage ab. 

Dieser Fall hat in der juristischen Literatur verschiedene 
Beurteilung gefunden, Während Dr, Eger das Verlangen 
der Babn für berschtigt erklärt, wendet sich der Hamburger 
Landrichter Dr. Gorden in den „Eisenbahnrechtl, Entschei- 
dungen and Abhandlungen* gegen die in erster Instanz ver- 
tretene Auffassung. Dr. Gorden macht insbesondere geltend, 
daß der darch Lösung einer Rückfabrkarte geschlossene Ver- 
trag eine rechtliche Einheit sei; denn es würden nicht 
zwei verschiedene Verträge für Hin- und KRäckfahrt ab- 
geschlossen, ebensowenig wie beim Randreiseheft etwa eine 
Vielheit von Vertrligen vorliege, Da somit ein einheitlicher 
Vertrag bestehe, so komme es nur darauf ao, dad das Kind 
bei Antritt der Fahrt das zehnte Lebensjahr noch nicht voll- 
endet habe, Ebenso sei es bei der Reise eines noch nicht 
vier Jahre alten Kindes, für das ein besonderer Platz nicht 
beansprucht werde. Von irgendwelchen Strafvorschriften könne 
wenn der Vater nicht anzeige, 


‘ dad das Kind inzwischen zehn — oder vier — Jahre alt 
deren Beschreibung wir einem Artikel von E, Jung in dar | 


„Technischen Rundschau* entnehmen, wird bis zu 2500 PS be- 


geworden ist, 

Will man in diesem Fall keine Nachzahlungspflicht an- 
nehmen, so kann man es auch in dem der Rückfahrkarts 
nicht, denn der Satz von der Einheit des Vertrages dürfte 


' ganz unanfechtbar sein. 





zeugen mitgeteilt, daß die von der Veltlinerbahn entliehenen | 


drei Lokomotiven vom 1, Juni d, J. an, wo der elektrische 
Betrieb begann, ständig in regelmäligem Betriebe stehen. Die 
von der Firma Brown, Boveri gelieferten Lokomotiven 
sind nach vorhergegangenem Probebetrieb seit dem 1. August 
d. J. ebenfalle in regelmäßigem Betriebe; vom 1. Juni bis 
1. Augast mußte daher ein Teil der Züge durch Dampf- 
lokomotiven befördert werden. Dies ist der wahre Sachver- 
halt, den wir zu veröffentlichen ans dem Grunde für not- 
wendig halten, weil der Betrieb im Siplontunnel als die erste 
Anwendung der elektrischen Zugförderurg mit bochgespauntem 
Drehstrom (uod zwar ohne Zugteilung) auf einer internationalen 
Hanptbahn anzusehen ist, und daher allgemeines Interesse 
verdient, 


' die infolge des wirtschaftlichen Anfschwungs 


Die vierte Klasse in Württemberg. Die „Süddeutsche 
Reichekorrespendenz“ schreibt: Wie bekannt, ist mit dem 
1. Oktober in Württemberg die vierte Klasse und für diese 
Klasse zugleich der Zweipfennigtarif zur Einführung gelangt. 
Daß diese Verkehrsneuerung die Bevölkerung sehr befriedigt 
hat, stand schon wenige Tage nach ilrer Einführung außer 
allem Zweifel, Dagegen war man über das finanzielle Er- 
gebnis nicht ohne Sorgen; allgemein rechnete man mit einem 
mehr oder weniger starken Ausfall an den Einnahmen aus 
dem Personenverkehr, der erst nach geraumer Zeit durch die 
natürliche Verkehrszunahme sich wieder ausgleichen werde, 
Jetzt liegt der Oktoberausweis der Staatseisenbahnen vor und 
bringt eine sehr angenehme Überraschung, Die Einnahmen 
ans dem Personeuverkehr für 1906, sind im Vergleich zum 
selben Monat des Vorjahres nicht nur nicht zurückgegangen, 
sondern weisen eine Steigerung anf, und zwar ist diese 
Steigerung noch etwas größer, als diejenige des Oktober 1905, 
im Vergleich zam Oktober 1904. Während 1905 der Personen- 
verkehr im Oktober Mk. 30.194 mehr brachte, als im gleichen 
Monat 1904, hat der Oktober 1906 seinerseits Mk. 31.692 
mehr erbracht, als der Oktober des Vorjahres. Wenn glelch- 
wohl die Personenverkehrseinnahme des heurigen Oktober 
diejenige im Vorjahr noch übertroffen bat, so muß entweder 
eingetrstene 
Verkehrszunahme überhanpt so stark sein, daß sie nachteilige 
Folgen der Tarifherabsetzung nicht hat in die Erscheinung 


' treten lassen, oder es hat gerade diese Tarilherab- 


setzung wie sie durch die Einführung der vierten 
Klasse möglich war — selbst so verkehrssteigernd 
gewirkt, daß die Mindereinnahme, auch soweit die Ah- 
wanderung aus den höheren Wagenklassen in Betracht kommt, 
sofort wieder ausgeglichen und sogar überholt wurden, Beide 
Faktoren wirtschaftlicher Aufschwang nad verkehrs- 
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steigernde Wirkung der vierten Klasse — werden wohl zu- 
sammengewirkt haben, um das jedenfalls höchst erfreuliche 
Ergebnis zu zeitigen. 


LITERATUR. 


„Der Automobilmotor im Eisenbahnbetriebe*. Von In- 
genienr Arnold Heller. Verlug von Richard Carl Schmidt &Co,, 
Leipzig. 

Dieses ala XX. Band von Küsters antotechnischer 
Bibliothek erschlenene Büchlein ist eine erweiterte Ausarbeitang 
eines von Herrn Ing. Heller in der „Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure“, Jahrgang 1905 veröffentlichten Fach- 
berichtes und dürfte demjenigen, der sich in der Frage des 
Motorwagenbetriebes orientieren will, ganz gut als Einführung 
dienen, Freilich ist dieses Gebiet heute schon a0 groß, anderer- 
seits sind die täglich neu hinzutretenden Erscheinungen und 
Erfahrungen so umfangreich, daß der Fachmann mit diesem 
Büchlein das Auslangen niebt mehr finden dürfte, Insbesondere 
im Bau der Kessel für Dampfmotorwagen bringt jedes Jahr 
nene und entscheidende Fortschritte, die sich in so engem 
Rahmen nicht darstellen lassen. So ist z. B. von dem Ko- 
marekschen Dampfmotorwagen in dem Büchlein nur der alte 
Röhrenkessel vorgeführt, wogegen der seit zwei Jahren in 
Verwendung stehende kombinierte Box- und Röhrenkessel gar 
nicht erwähnt ist, Und doch sind die Erfolge des letztge- 
nannten Kessels so bedeutende gewesen, daß fast alle früheren 
Röhrenkessel heute durch den neuen Kessel schon ersetzt 
worden sind, 

Dergleichen Dinge mehr dürften sich dem Fachmann 
bei Durchsicht des Hellerschen Büchleins wohl bemerkbar 
machen, nichtedestoweniger wird es, wie gesagt, zur allge- 
meinen Orientierung auf dem Gebiete des Motorwagenwesens 
manchem gute Dienste leisten. KR. 8. 


Die grundbücherliche Durchführung der Wasser- 
straßen. Von Anton Balling, k. k Notar, Verlag von 
Karl Fromme, Wien. Preis K 1:80. 

Der Verfasser regt in dem lesenswerten Bache eine 
große Reihe Änderungen des Vertahrens an, deren gemein- 
samer Zweck: „Verbilligung und Zeitersparnis* ist. Viele 
davon sind zweifellos sehr beachtenswert und sollten die Be- 
rücksichtigung finden. Denn das große Werk unserer Wasser- 
straßen könnte dadurch nicht unbeträchtlich gefördert werden, 
Es ist natürlich unmöglich, hier auf Einzelheiten einzugehen, 
wir milssen auf die Lektüre des Büchleius verweisen. 


Elektrische Telegraphie. Von Georg Schmidt. 7. Auf- 
lage. Mit 464 Abbildungen. In Originalleinenband 6 Mk. Ver- 
lag von J. J. Weber in Leipzig. 

Bei der Bearbeitung dieses Buches, dessen frühere Auf- 
lagen von dem verstorbenen Telegrapheningenieur im Keichs- 
postamt Prof. Dr. K. Ed, Zetzsche und dem gleichfalls ver- 
storbenen Direktor der königl. sächsischen Staatstelegraphen 
Ludwig Galle stammen, leitete den Autor, den Oberingenienr 
Georg Schmidt, der Gedanke, ein Haudbach zu schaffen, 
das möglichst allen Anforderungen der Praxis entspricht und 
nicht nur für einen kleinen Leserkreis von Interesse ist. Er 
hat alle einschlägigen Gebiete in die Bearbeitung wit ein- 
bezogen und an der Hand einer sehr großen Anzahl von Ab- 
bildangen, von denen die 
zeigen, in knapper Form das Wissenswerte beschrieben. Bei 
der Fülle des Materials mußte eins sorgfältige Auswahl ge- 
troffen werden, im besonderen wurden die in den letzten beiden 
Jahrzehnten entstandenen wesentlichen Erfindungen und Ver- 
besserungen berücksichtigt, Mehrere wichtige Gebiete wurden 
eingeliender behandelt, insbesondere die Eisenbalntelegraplien 
and die Fenermeldesinrichtungen. 
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meisten nur das Charakteristische | 


; mit warmen Worten, 





Für die Reaktion verantwnrllich 
Dr, Franz Biilscher 


CLUB-NACHRICHTEN. 


Bericht über die Clabversammlung am 18. Dezember 1906. 
Se, Exzellenz, der Präsident eröfnete die Ciubversammlang mit nach- 
stehenden geschäftlichen Mitteilungen: 

Vor allem habe ich bekanuntzugeben, daß mit dem henrigen 
Clubjahre wieder eine stattliche Anzahl von Clubmirgliedern die 
ununuterbrochene 25 jährige Angehörigkeit an den Club vollendet. 
Diese Mitglieder wnrden mit den hiefür gestifteten Medaillen und 
Diplomen bereits beteilt. Der Herr Schriftführer wiıd die Namen der 
Herren Jubilare, welche ich namens des Cinh bei dieser Gelegenheit 
berzlichst beglückwünsche, zur Verlesung bringen. 

Der Schriftfiihrer, Ober-Ingenienr Kriser liest: Dem Club 
gehören seit 25 Jahren als Mitglieder an die Herren wirklichen 
Mitglieder: 

Brüll Moriz, Direktor der Ersten Eisenbahnwagen-Leihgesellschaft ; 

Uastoticky Philipp, Über-Inspektor, Direktions-Abteilungs- Vor- 
stanıl der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn ; 

Chavrak von Letovanich, Ladislans, Inspektor, Verkehrs-Vorstand 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; 

Dragoni Ladislana, Ober-Inspektor der k. k. Gsterr. Staatababnen 
im k. k. Eisenbahnministerium; 

Engel Friedrich Robert, Ober-Inspektor, Abteilungs-Vorstand der 
k. k. priv, österr, Norewestbahn ; 

Fiohua Karl, Ober-Inspektor, Hauptkassier der priv. üsterr.-ungar. 
Sraats-Eisenbahn Gesellschaft; 

Glaser Edler von Alfons, k. k. Sektionerat des Eisenbahnministeriums 
a. D., Repräsentant far Österreich der Internationalen Brüsseler 
Gesellschaft der Schlafwagen- nnd der großen europäischen Ex- 
prebzäge; 

Gützl Frans, Sekretär der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn ; 

Hornbostel Ritter von Karl, k, k. Regierungsrat, Mitglied des 
Staatseinenbahnrates, Maschinen Direktor der k. k. piiv. Kaiserin 
Elisabethbabn i. P;; 

Liskowetz Franz, Zentrai-Inspektor der k, k, österr, Staats- 
bahnen i, P; 

Luxardo Edler von Oskar, Dr.. Ober-Inspektor, Abteilungerorstand 
der k. k. priv. Südbahn-Gesellschaft ; 

Neblinger Karl, Öber-Inspektor der priv. österr.-ungar. Staats- 
Eisenbahn-Gesellachaft ; 

Nowak Ludwig, Inspektor, Bureau-Vorstand der priv. österr -ungar. 
Staata-Eisenbahn-Liesellachaft ; 

Raspi Felix Louis, k. k. Hofrat, General-Sekretär der priv, üsterr.- 
ungar, Staats-Eirenbahn-Gesellschaft i. P.; 

Rauscher Wilhelm, k.k. Regierungsrat, General-Inspektor, Direktions- 
Abteilungs-Vorstaud der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn; 

Rayl Wenzel, k. k. Regierungsrat, Maschinen-Direktor, Direktions- 
Abteilungs-Vorstand der k. k. priv. Kaiser Ferdinanda-Nordbabn i. P; 

Schober Wenzel, Über-Inspektor, Enreaa-Voratand-Stellvertreter 
der priv. üsterr.-ungar. Stastseisenbahn-Gesellschaft ; 

Siebenschein Heinrich, General-Inspektor der priv. österr.-ungar. 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft i. P.; 

Wendrich von Alfred, Exzellenz, kais, russischer Generalmajor; 

Zacke Franz, ÖOber-Revident der k. k. österr. Staatsbalınen 1. P. 

Des weiteren mache ich Sie nochmals anf unsere diesjährige, 
am Samstag, den 28. Dezember stattfindende präzise 
8 Uhr abends beginnende Silvesterfeier anter Beteiligung 
von Damen aufmerksam und bemerke, daß hervorragende Kunst- 
kräfte ihre Mitwirkung zu derselben bereits zugesichert haben. 

In der nächsten, wegen des Weihnachts- und Neujahrsfertes 
erst am Dienstag, den 8. Jänner 1907, 2,7 Uhr abenda 
stattfindenden Clabversammlung wird Herr E. L. Grieszelich, Ver- 
treter der „Leipziger Illustrierten Zeitung“ einen Vortrag 
„Über den Fremdenrerkehr von Wien und Berlin* halten. 

Hent2 hält Herr Ingeuienr Rudolf F. Pozdäna einen 
Vortrag über: „Streiflichter anf das sogenannte Problem 
derlienkbaren Luitschiffahrt und über die projek- 
tierte Verwendnng derselben zur Erreichung des 
Nordpolee* (Kritik jdes Wellmannschen Projektes) und wird 
seinen Vortrag dureb Lichibilder erläutern. 

Winscht jemand zu den geschäftischen Mitteiluagen das Wort? 
Wenn dies nicht der Fall ist, bitte ich Herrn Ingerienr Pozdüna 
seinen Vortrag zu beginnen. Der Redner entwar! zunächst ein in- 
stenktives Bild über die Luftschiffahrt im allgemeinen, besprach s0- 
daun die letzten Modelle jener Luftschiffe, weiche rücksichtlich der 
Lenkbarkeit heute im Vordergrande des allgemeinen Interesses stehen 
(Zeppelin, Santos-Dumont etc.) nud unterzog schließlich 
das Wellmanusche Projekt, mittels eines lenkbaren Enftachifles 
den Nordpol zu erreichen, einer herben, fachmännischen Kritik, Der 
durch Lichtbilder unterstiltzte, sehr beitällig aufgenommene Vortrag. 
welcher demnächst in dieser Zeitung zum Abdruecke kommen soll, 
fesselte das Interesse des Auditoriams his zum Schlusse. Namen» des 
Ulnbs dankte dem Reduer Herr Regierungsrat v. Loehr 
Dr. K, Hanler, 
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Oberschlesisch - österreichischer Kohlenverkehr über 


Mittelwalde etc. Tarif vom 1. Mai 1904. 


Einbeziehung der Stationen der Lokalbahn Daudieb-— 
Rökitnitz in den Tarif. 


Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1806 bis auf Widerruf, be- 
ziehungsweise bis zur Einführung im Tarifwege, längstens jedoch 
bis 1. Februar 1908, werden die Stationen der Lokalbahn Daadieb— 
Rokitoitz in den obenbezeichneten Kohlenverkehr einbezogen. 

Bis zur tarifmäßigen Durchführung kommen die Frachtsätze 
nach Daudleb Ö. N.-W.-B, wit einem Zuschlage zur Berechnung, 
welcher im Verkehre nach: 


Daudleb-Lokalbahn 60 Heller 
Wamberg . . . %0 „ 
Slatina-Jaworitz . 130, 
Rokitnitz 200. 


für 1000 ky beträgt. 
Direktion der k. k. priv. österr. Nordwestbalhn 
und Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn 
vamene der beteiligten Verwaltunger. 


Elbeumschlagsverkehr mit Westösterreich. 
Einführung des Nachtrages II. 


Mit 1, Jänner 1907, für Frachterhöhungen mit 15. Februar 1907, 

tritt der Nachtrag II zum Elbeumschlagstarif für Westösterreich vom 
1. Februar 1905 in Kraft, 
” Der Nachtrag Il entkält unter anderem Ergänzungen und 
Änderungen der besonderen Bestimmungen und Zwischenlagerungs- 
bestimmungen sowie der Ausnahmetarif im Kartiernngs- und Rück 
vergütungswege. 


Der Nachtrag ist bei der unterzeichneten Direktion sowie bei | 


den beteiligten Bahnen zum Preise von 40 Hellenm — 85 Pfennige 


erhältlich, 
K. k. prir. österreichische Nordwestbahn 
namens der beteiligten Babnen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Galizien und der Bukowina, 
Einführung des Nachirages V zum Tarif. 


Mit 1, Jänner 1907, für Fraebterhöhungen mit 15. Febrnar 1907, 
tritt der Nachschlag V zum Elbeumschlagstarif für Galizien und die 
Bukowins vom 1. Februar 1902 in Kraft. 

Der Nachtrag enthält unter onderem Ergänzungen und 
Änderungen der besonderen Bestimmungen, der Zwischenlsgerungs- 
und Beexpeditionsbestimmungen sowie der Ansmabmetarife im 
Kartierungs- und Rückvergiitungawege. 

Exemplare des Nachtrages sind bei den beteiligten Verwaltungen 
„wie bei der unterzeichneten Direktion zum Preise von 
45 Pfennige — 50 Heller erhältlich. 

Österreichische Nordwestbahu 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr mit Südwestrußland. 


Verlängerung der er für russischen 
ucker. 

Die im Elbeumschlagstarife für Südwestrußland vom 
1. Jäuner 1905 anf Seite 5 unter A 1 4 d für Sendungen aus Ruß- 
land gewährte Reexpeditionsfrist von 42 Tagen, wird unter Bin- 
haltung der bisher gültigen sonstigen Beilingungen bis auf Wider- 
ruf, jängstens bis Ende Dezember 1907, für Zuckersendungen aus 
Rudiand auf ®) Tage verlängert. 


K. k. prir. österr. Nordwestbahn 
als geschäftsführende Verwaltung. 





Niederschlesisch-sächsischer Steinkohlenverkehr. 
Einführung eines nonen Ansnahmetarifes 6. 


Mit Gültigkeit vom 1. Jänner 1907 und, soweit Fracht- 
erhöbungen eintreten, mit Gilitigkeit vom 1. Februar 1907, tritt der 
uene Ausnahmetarif 6 für dem niederschlesisch sächsischen Stein- 
kohlenverkehr in Kraft. 


Hiedurch wird der seit 1. April 1897 gültige Anhang II zum | 


Gütertarif Teil IT für den schlesisch-sächsischen Verband samt 
Nachträgen I und II aufgehoben. 

Einzelne Exemplare des neuen Tarifes sind zum Preise van 
40 Pfennigen für das Stück bei den beteiligten Verwaltungen erhältlich. 


K. k, priv. Süd-Norddentsche Verbindungsbahn 
anch namens der beteiligten Verwaltungen. 





Pränumerations-Einladung 
auf die 


„Österreichische Eisenbahn-Zeitung“ 
Organ des „Club österrelchlacher Eisenbahn-Beamten“. 
Erscheint vom April bis Saptember am |. und IS, jados Monates, von Oktober bis März 
jeden Montag. 


s dieser 


Mit 1, Jänner 1997 beginnt das I, Quartal des XIX. Jah 
mbon® 


[17 
im In- sad Auslands verbreiteten, vom „Ülab österreichischer Hisanbahn- 
kerauagegabenen Zaltschrift. 

Die „Österreichische Bisenbahn-Zeitung“ bringt in jeder Nammer einnm 
Leitartikel über irgend sinen zeitgemäßen Gegenstand teahnischen, juristischen, 
kommerstellen oder administrativen Inbalten ans dem Gmsamtgebistn des Bimn- 
bahnweseus, immer von berufenes Pachmännsen. Besonders Rückricht wird auf 
alle nn Neuerungen und Fortschritte in allen fachlichen Zweigen g#- 
nommen und der Lauf der Eisenbabkupolltik in snchlicher, objektiver Weiss dar- 

t. Stehende Rubriken sind: die technische Rundschau, worin die nenmsien 
sisenbabutschnlschen Nachrichten aus alles Kulturländern gebracht werden, #- 
wirtschaftliche Rundschan, worin auf alle wichtigen Vorgänge wand Bedürfniene 
der heimischen Volkswirtschaft mit besondersm Hinweis auf die sich angebenden 
tarifarischen und verkehrsischnischen Fragen aufmerkaam gemacht wird, 
elektrische Bahnen, worin Neuıra und Nenanlagen besprooben werden, dann 
die Chronik far Parsonalien und Miszellen, eine kompendiöse Diespreabung aller 
faehliterarischen Bracheinungen und ein Abdruck der im „Club österreichischer 
Bisenbahn-Beamton* abgebaltenon fachlichen Original- Vorträge. 

Die Mitgtinder des „Ulub Gsterrsichischer Eisenbahn-Beamten® erhalten 
die Zeitung unentgeltlich. 

Solange der Vorrai reicht, werden komplette Jahrgänge früheren 
Datums gebunden oder los, zu bedeutend ermäßigten Preisen 
sbyareben 


Die „Üsterr. Eisenbahn-Zeitung“ erscheint seit Beginn des XVII, Tahrganges 
ia wesentlich vurgrößertem Umfangs und kostet inklusive Zusendung per Post: 


Für : Yür dau Für das 
Österreich-Ungarn ı Deutsche Relch: übrige Ausland: 
wanejührig Kronen 10.— | ganniäbrig . . Mark 13 | gnnzjährig . Frame 20 
halbjührie 5 | halbjäbrig . . 6 | halbihrig . „10 


Die Administration, Wien, I, Eachenhachgauss 11, Monuneln, 


Eonkurs-Aussohreibung. 

Bei der Handels- und Gewerbekammer in Reichen- 
berg gelangt eine oder mehrere der nachstehend bezeichneten Dienst- 
stellen zur Besetzung: 

1.Die Stelle eines provisorischen Konzepts-Adjunkten 
erentaell die Stelle eines Konzipisten. Den Vorzug erhalten 
Bewerber, welche bereite eine erfolgreiche Tütigkeit auf dem Ge- 
biete der Verkehrspolitik (insbesondere Eisenbahn- und Schiffahrte- 
Bez anter besonderer Berücksichtigung des in- und ausländischen 

senbahntarifwesens und des Frachtrechtes) nachzuweisen in der 
Lage sind. 

Die Stelle des provisorischen Konzeptsadjankten «elangt mit 
einem Bezuge von 2100 K an Gehalt nnd 400 K an Quartiergeld 
vorerst provisorisch zur Besetzung; nach Ablauf eines Jahres kann 
bei zufriedenstellender Dienstleistung die Beförderung zum definitiven 
Konzipisten mit den in der Gehalts- und Beförderungsvorschrift für 
die Beamten der Handels- und Gewerbekammer systemisierten Be- 
zügen erfolgen. " 

Bewerber, welche in den oben erwähnten Füchern besonders 
qualifiziert aind und eine längere praktische Verwendung auf diesem 
Gebiete nachweisen, können eventuellalsdefinitireKonzipisten 
mit dem Bezuge von 2600 K Gehalt und #00 K Quartiergeld, be- 
ziehnngeweise ala Konzipisten mit den systewisierten Bezügen der 
2. Gehaltsstafe der Konzipistenrangsklase d. i. 3409 K Gehalt, 
600 K Gnartiergeld und 800 K Personalzulags angestellt werden. 

2, Erentnell die Stelle eines vertragamäßig als Referenten des 
Tariibareaus der Kammer anzustellenden Fachbeamten, welcher 
eine vollständige Beherrschung der Verkehrspolitik und des in- und 
ausländischen Eisenbahntarifwesens und Frachtrechtes nachzuweisen 
vermag. Bewerber um diese Stelle haben ihre Gehalts- und sonstigen 
Ansprliche in ihrem Gesuche anzugeben. 

3. Erentnell dieStelle eines als Kanzleibeamten oder vertrags- 
mäßig anzustellenden Kalkulations-Tarifeurs, welcher sich 
init der vollständigen Beherrschung des üsterreichischen und ans- 


: ländisehen Eisenbahntarifwesens auszuweisen vermag. Bewerber um 
| diesen Posten baben ihre Gehalts- und sonstigen Avsprüche im Ge- 


suche anzutühren, 

Bewerber um eine der sub 1—3 bezeichneten Stellen, wollen 
ibre mit einem Corrienlam vitae, der Stndien- nnd Verwendangs- 
zeugnisse, dem Nachweise der erforderlichen Fachkenntnisse, die 
Bewerber für eine der unter 1 angeführten Stellen insbesondere mit 
dem Nachweise der absolvierten rechts- und stantswiasenschaftlichen 
Stndien sowie ihrer Sprachkenntniase belegten, ordnungsmäßig ge- 


' stempelten Geanche bis längstens 


8. Jänner 1%7 
beim unterzeichneten Präsidium einbringen. 
Die Bewerber haben in ihrem Gesuche anzufähren, om welchen 
der drei verschiedenen Dienatposten sie sich bewerben. 
Reichenberg, den 17. Dezember 1908. 
Die Handels- und Gewerbskammer. 
Der Präsident: Der I, Sekretär: 
Alois Neumann. Dr. Carus. 


Im Beck & Söhne 


k.u &k. Hoflieferanten 
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FILIALEN: Wien, VIII. Langegasse 1, Zentrale. 
Budapest ne 
‚“mtere Uniformen, Uniformsorten « « «| 









innsprack Kürschnerwaren und Kappen « 
arajevo, 568 


für Eisenbahnen. 









x. x. zıir. Weohselseitige Brandschaden- 
em Versicherungs-Anstalt —— 


im Jahre 1835 = Wien, I. Wollzeile 399, ————— 
Die Anstalt versichert: u) Gebliude samt deron Zubehör, 
db) Mebilien aller Art, 5 
ec) Bedenerzeugniase gegen Hogelschlag. 
Reserrefond d Anst.: K 8.275.602. Ges.-Versicherungsumme K 2.800,067.411. 
Anzahl der Mitglieder: 156.221. 


Y. Straußengasse 17. 

























Felix Blazice 


Fabrik für Eisenbahnansrästungs-Gegenstände. 


Feuerfeste Kassen, Billetenklisten, Plombierzangen, Decoupier- 
zangen, Öberbauwerkzeuge etc. 

Spezialität: Feuersichere Holzschränke. «0 

Lieferant der k. k. Österr. Staatabahnen, der meisten österr. Privatbahnen. 


Stefan v. Götz a Söhne 


Wien und Budapest 


Wien Budapest 
XX. Bez., Gießmanngasse 2. b. Ganz &Co.,Steinbrucherstr. 
Eisenbahn-Sicherungsanlagen. 
Zentralweichenstellungen 
Bahnschranken, Industriegeleisesicherungen, Geleisesperrbäume, 
Wechselsperren, Sperrschuhe 


Werkzeuge und Gebranchsartikel 
für den 


Bahnbau Bahnerhaltung=s- 
und 


Batriebedienst 


Berg- und Hüttenwesen. 
Bremsschuhe, Waggonschieber etc, Patent Büßing. 


Telegramm-Adresse: Bahngötz Wien Telephon. 


„A B C#-Code fünfte Ausgabe in Verwendung, 
TELEPHON 13484, tie 





‚HUTTER & SCHRANTZ A.-G. 


SIEBWAREN- u. FILZTUCHFABRIKEN. 
K. u. K. HOF- ee) LIEFERANTEN 
Wien, VI. Windmühlgasse Nr. 20 


En di 








empfohlen: Stahldraht-Matratzon Eisdn- und Mensing-Möbeln otc.cte, 
in vorsüglichster Ausführung zu sabr mäßigen Preisen. 


Ba Illustrierte Kataloge gratis und franke. |] 


Aktiongesellschaft der Lokomotivfabrik 
vorm. @. Sigl in Wiener-Neustadt. 


GEGRÜNDET 1842. 626 

Lokomotiven jeder Art tür Normal- und Sekundärbahnen. 
Dampfmaschinen, Dampfkessel jeder Art, Reservoire, Hochdruck- 
Turbinen-Pampen (System Jaeger) für alle Arten von Wasser- 
beförderung, Gasmotoren, Gebläse, Transmissionen, Rohrleitun- 
gen, Guß- und Schmiedestücke roh oder bearbeitet, DPrehschelben. 





Leobersdorfer Maschinenfabrik 


„GANZ & 00, 
Eisengiesserei u. Maschinenfabriks-Actien-Gesellschaft 


Leobersdorf bei Wien. 
Fabrication von 


Harigussrädern und 
Hartgusskreuzungen 


wun Bperlalmaterial nach amarikanlschnm System für den 
swammten Eisenbahnbedarf, Industrie. und Kleinbahnen 


Spoolal-Abtheilungen für Turbinenbau, Papier- 
fabriks- und Holzschleiferei-Anlagen 


Alle Gattungen Zerkleinerungsmaschinen. 


Wärmemotoren „Patent Diesel“ 
für_Klelngewerbe und Landwirthschaftsbetriebe, sowie Be- 
leuchtungsanlagen. 


Transmissionen aller Systeme. 
ABTHEILUNG für 
elektrische Beleuchtungs- und 
Kraftübertragungs-Anlagen 
In Gleich-, Dreh- und Wechselstrom. 
oa 








Darlehen! 


Allgemeine Cantionsbank Aktiengesellschaft 


General-Repräsentanz für Österreich: 
WIE N, IV, Technikerstraße Nr. 5, 


die 
der Bank 





Für den Inseratenteil verantwortlich Annoncen- 





Die ne 
mwerkung zu en 
pro anno 69; walbatradend 
Dash seines Gesundbeitaruntandes einer Arstlichen Untersuchung su untersiahen. Die übliche teure 

wir 
restierende Schuld, so daß den Erbe 
botenen Vorteil ist alljährlich «in mäßigen 


d 
abliche Stellung der Bürgen kann gegen eins einmal zu entrichtende m 


ssummmM. 
Barauslagen und ı Persent Bankprorision in Abrechnung ge 
Zu weiteren Informationen ist die Bank jederzeit bereit und steben Antragsformalare sur Ver- 


Expedition M. Pozsonyl, Wien, IX, Hörlgasse, 5. 





gewährt an Einonbahnbeamte Darlshen green 
en Bedingungen, mn. zw. 1, 
mer von der verbleibenden Amtschuld. 2, Der Darlohenswerber hat sich 


Cautionsbank 


äsige Zahlung unterbiniben. 
) 4. Bei der Erteilung des Zueichone werden als einmalige Kosten dis 





687 








5 Eigentum, Herausgabe und Verlag des Club 
Österr. Eisenbahnbeamten, 


Für die Redaktion verantwortlich 
Dr. Franz Hilscher, 
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